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ERA UNA FRIA MAÑANA... 
(19 de enero de 1980) 


El teniente Angel Flores Alonso, 
desde Madrid, nos relata un retazo 
de sus vivencias: 


Era una fría mañana de invierno 
cuando regresaba, envuelto en una 
Bandera que al marchar le habían 
negado haciéndole sentir aún más 
honda la amargura del destierro. 

Mucho tiempo atrás, había dejado 
una tierra que él solo concebía con la 
palabra Patria, yla abandonó de modo 
voluntario como el más noble y resig- 
nado de los amantes: sacrificando el 
gozo desu propio amorantela certeza 
de queasi evitaba el dolor de la Nación 
amada. 

Marchó injuriado, perseguido e ig- 
norado, con la esperanza del regreso 
no lejano confiado en el perdón de sus 
súbditos y en la propia convicción de 
sus argumentos extranamente tergí- 
versados: “Sí un día fuí deseado y no 
hice otra cosa que tratar de inculcar- 
les la necesidad de aceptar la gloriosa 
tradición de un pasado, para volcarla 
en renovadora ilusión de un presente, 
¿por qué me vuelven la espalda?”. 

Había partido a bordo de un barco, 
navegando el mar de lágrimas que 
desahogaba su pena, y había perma- 
necido después errando por la tierra 
que ya le reclamaba por su eterno des- 
canso; pero ahora regresaba por el 
aire en el vientre de un enorme avión, 
minúscula representación de la Ma- 
dre Patría que de nuevo le acogía en 
un seno, el verdadero, el puro, el aún 
no maliciado por la condición huma- 
na. Y volvía en busca de su lugar en la 
Historía, siempre reservado. 

Un bisoríio Soldado que cubría carre- 
ra en las pistas de la Base Aérea de 
Getafe se preguntaba, aterido, el ver- 


dadero significado del cortejo y pre- 
sionando el arma más que agarrán- 
dola, porque el frío atenazaba sus 
manos, seesforzaba en mantener una 
actitud firme y respetuosa ante el 
impresionante espectáculo. 

Un viejo suboficial músico sentía el 
helado tacto desu instrumento mien- 
tras interpretaba la Marcha Fúnebre 
y, casí sin aliento para arrancar los 
sonidos, notaba el erizado impulso en 
la piel más por la emoción que por la 
dura inclemencia. Su dilatada carrera 
militar le decía que estaba viviendo 
un hecho memorable. 

El joven Oficial de Complemento, al 
frente de su Sección, desfilaba ante el 
féretro y en el instante de bajar con 
energía el sable para gritar ¡Viva 
España! ignoraba que aquél secunda- 
río grito era algo más que un honor 
militar, era eleco del que en su adiós a 
la Patria exclamó uno de sus más 
egregíos y preclaros hijos: Su Majes- 
tad el Rey Don Alfonso XI. 


EN RECUERDO DE 
MARCEL DASSAULT 


D. Eduardo Aparicio Torremocha, 


-desde Madrid, nos ha escrito las 


siguientes líneas en memoria del 
desaparecido ingeniero francés. 


El 19 de abril de 1986, pasará a los 
anales de la Historia Aeronáutica 
mundial como un día triste. 

Tras muchos años de entrega y 
sacrificio por esta querida Ciencia, el 
ingeniero aeronáutico francés Marcel 
Dassault dejó de estar entre nosotros 


a los 94 años de edad. 
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VENTA EN LIBRERIAS Y KIOSCOS DE LA REVISTA 


MADRID: LIBRERIA ROSALES, TUTOR, 57. KIOSCO CEA BERMUDEZ, 46. KIOSCO GALAXIA, FERNANDO El. CATÓLICO, 86. LIBRERIA AGUS- 
TINOS, GAZTAMBIDE, 77. LIBRERIA GAUDL ARGENSCLA. 13, KIOSCO ALCALDE, PLAZA DE LA CIBELES. LIBRERIA SAN MARTIN, PUERTA 
DEL SOL, 6. KIOSCO AVOA. FELIPE 11. METRO GOYA .¡OSCO NARVAEZ; 24. KIOSCO PRINCESA, 86. LIBRERIA DE FERROCARRILES. KIOSCO 
PRENSA PRYCA, MAJADAHONDA, ALBACETE: LIBRERIA “ALBACETE RELIGIOSO”, MARQUES DE MOLINS, 5. BARCELONA: LIBRERIA 
COLLECTOR. PAU CLARIS, 168. BILBAO: UBRERIA “CAMARA”, EUSKALDUNA, 6, CADIZ: LIBRERIA “JAIME”. CORNETA SOTO GUERRERO. 
S/N. CARTAGENA: REVISTAS “MAYOR”, MAYOR, 27. CASTELLON: LIBRERIA “SURCO”, TRINIDAD. 12. LA CORUÑA: LIBRERIA “AVENI- 
DA”, CANTON GRANDE, 18-20, EL-FERROL: CENTRAL LIBRERA, DOLORES, 2-4. GRANADA: UBRERIA “CONTINENTAL”, AVDA. JOSE 
ANTONIO, 2. MALAGA: LIBRERÍA “JABEGA". SANTA MARIA, 17. OVIEDO: LIBRERIA "GEMA BENEDET” MILICIAS NACIONALES, 3. PALMA 

-- DEMALLORCA: DISTRIBUIDORÁ ROTGERS, CAMINO VIEJO BUÑOLAS S/N. SANTA CRUZ DE TENERIFE: LIBRERIA RELAX, RAMBLA DEL 

- PULIDO, 85. SANTANDER: PAPELERIA VALDEON, HERNAN CORTES, 32. SANTIAGO DE LA RIBERA: LUIS ESCUDERO BALLESTES. SAN- 
TOÑA: LIBRERIA “ELE”, MARQUES-DEL ROBRERO, 11. SEVILLA: JOSE JOAQUIN VERGARA ROMERO, VIRGEN DE LUJAN, 45. VALENCIA: 
Ñ KIOSKO “AVENIDA” AVDA. JOSE ANTONIO, 20 ZARAGOZA: ESTABLECIMIENTOS “ALMER”. PLAZA INDEPENDENCIA, 19 





















La labor desarrollada por este fectin- 
do hombre, le hacen merecedor, al 
menos, del sencillo pero emocionado 
homenaje que se pretende rendir con 
estas líneas por todos los que amamos 
a los más pesados que el aire”. 

Hijo de un médico judío de Alsacia y 
de madre marsellesa, nació Marcel 
Bloch —éste era su auténtico apelli- 
do— en París, el 22 de febrero de 1892, 
y desde su doctorado en la Escuela 
Nacional de Aeronáutica, se distin- 
guió como pionero de la incipiente 
Aviación. 

Durante la Primera Guerra Mun- 
dial, creó diversos equipos para los 
cazas franceses, poniendo a punto, 
entre las dos conflagraciones mun- 
díales, varios prototipos de aviones, 
tanto civiles como militares, entre los 
que cabe destacar el Bloch 2.000, 
enteramente de construcción metá- 
lica. p 

En 1944, en plena Segunda Guerra 
Mundial, fue deportado por el gobier- 
no de Vichy al campo de concentra- 
ción de Buchenwald, donde pudo 
sobrevivir gracias a la red clandestina 
organizada en su interior. 

Acabada la contienda en Europa 
regresó a Francia donde cambió su 
apellido por el de Dassault, cuyas rai- 
ces derivan del sobrenombre “D'As- 
sault” con el que los soldados cono- 
cían a uno de sus hermanos, General 
de Infantería del Ejército francés. 

A finales dela década delos años 40, 
fundó su propia empresa aeronáu- 
tica, iniciando seguidamente el de- 
sarrollo y producción del caza “Oura- 
gan”, que volaría por vez primera en 
1949. 

En 1951, desarrolla dos versiones 
del “Mystere” para, a continuación, 
introducirse plenamente en el campo 
defensivo con los famosos “Mirage”, 
entre los que destacan los modelos II 
—que voló en 1956 y recibió el bau- 
tismo del fuego en 1967, enla “Guerra 
delos Seis Días"—, F1, 2.000 y “Super 
Mirage 4.000”, con los que alcanzó 
uno de los primeros puestos en este 
campo. 

En el civil, que en sus primeros 
pasos contó con el apoyo del celebé- 
rrimo aviador norteamericano Char- 
les Lindberg, son de destacar los avio- 
nes dela ya famosa familia de “Myste- 
re-Falcon”. 

Sirvan estas breves líneas como 
sentido homenaje a la prócer figura 
francesa desaparecida. 


R. de A. y A. seadhiere, confervor, 
a este homenaje. Infausto año para la 
Aeronáutica este de 1986, en el que, 
en pocos días, se nos han ido figuras 
de la talla de Marcel Dassault, Clau- 
de Dornier y Eduardo González Ga- 
llarza. M 
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vuelo de un avión militar español tripulado por un piloto militar español. El avión era un 
Henry Farman y el piloto Kindelán o Barrón, uno de los dos, que eran los primeros militares 
españoles que habían recibido su diploma, precisamente ese día. : 

Estos tres cuartos de siglo compendian prácticamente la historia de la Aeronáutica en España. 
La Aviación Civil se había iniciado un año antes con la obtención del título de piloto en Francia 
por Loigorry y el Infante Don Alfonso de Orleans, pero su trayectoria estuvo siempre íntima- 
mente ligada, en España, a la Aviación Militar, de la que se emancipó hace muy pocos años, en 
1979, con la creación del ministerio de Transporte. A 

Los inicios de la aeronáutica encontraron a España sin pulso y agotada, no mucho después de 
la pérdida del imperio colonial, en plena decadencia del régimen de la Restauración, ya desapa- 
recido Cánovas, y empeñada en una guerra interminable con Marruecos. No era momento 
apropiado para desempeñar un papel importante en la nueva aventura del vuelo. 

Como dice el profesor Artola en su artículo “Los Comienzos de la Navegación Aérea Espa- 
ñola”, que figura en este número, “el desarrollo de la navegación aérea... fue en España un 
ejemplo más de incorporación a un proceso tecnológico desarrollado en el exterior”. 

Pero, como nos dice el mismo profesor, hay que reconocer que pese a todo, España hizo el 
esfuerzo necesario para no quedar rezagada, un esfuerzo en que el Ejército fue motor y 
protagonista principal, ya que con pequeñas excepciones la aportación civil fue episódica y casi 
inexistente. E - 

Y ese estuerzo fue notorio en toda una primera fase, concretamente hasta 1936, época en que 
nuestra Aviación Militar contó con personalidades de relieve internacional en todos los campos 
del mundo aeronáutico, tanto en pilotos y navegantes como en científicos, técnicos eindustria- 
les. Nombres como los de Vives, Kindelán, Barrón, Ramón Franco, González Gallarza, Barberán, 
Emilio Herrera y Ortíz Echagúe están a la altura de los que en la misma época brillaron en la 
historia aeronáutica mundial. 

Nuestros aviadores militares fueron, junto con los italianos, de los primeros en intervenir en 
acciones de guerra, participaron destacadamente en la época de los grandes raids que abrió el 
mundo a la aviación y al transporte aéreo; libraron, con dos aviaciones enfrentadas, la guerra 
civil española, en la que se inventaron y ensayaron muchas de las tácticas que luego se utilizaron 
en la segunda guerra mundial; intervinieron también en esta última con las Escuadrillas expedi-. 
cionarias a Rusia. Puede decirse que, pese a todas las dificultades que hubo que vencer a lo largo 
de estos setenta y cinco años, la Aviación española ha estado presente en todos los momentos 
culminantes del desarrollo de la Aviación mundial. Y aunque la guerra civil primero y la guerra 
mundial luego, barrió y dispersó a aquellos hombres e interrumpió el proceso creativo en que 
estaban empeñados, se tradujo realmente en un periodo de gestación del que surgió el moderno 
Ejército del Aire. 

El aislamiento, las penurias y las escaseces de aquellos años, produjeron, sí, un retraso que ha 
costado un duro esfuerzo remontar; pero hoy, superados los momentos difíciles, España, con su 
Ejército del Aire y con su Industria Aeronáutica, se apresta a afrontar, en estrecha cooperación 
con otras naciones europeas, el reto tecnológico que presenta el futuro. 

Revista de Aeronáutica y Astronáutica, al rememorar con este número esos setenta y cinco 
años de historia, quiere rendir un homenaje a todos los hombres, conocidos o desconocidos, 
que han dado todo su entusiasmo, trabajo, desvelos y hasta la propia vida a la Aviación Española 
y muy especialmente al Teniente General don Eduardo González Gallarza, el último de los 
grandes protagonistas de nuestra historia, recientemente desaparecido. W 


E: este mes de julio de 1986, el día 31, se cumple el setenta y cinco aniversario del primer 
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ESTADOS UNIDOS 


SE ESTUDIAN MODIFICACIONES | de 1986 a los actuales aviones A-4 


DEL B-1B.—El Mando Aéreo Estraté- 
gico de las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos compra cien ejempla- 
res del bombardero estratégico B-1B. 
Sin embargo, dada la importancia y el 
enorme coste de este programa, la 
casa Rockwell International vaa inten- 
tar ampliar el mercado, para lo cual 
está estudiando nuevas versiones de 
este avión para que efectúe otras 
misiones, aparte de la de bombardeo 


“estratégico con penetraciones a baja 


cota. 

Se estudia su modificación para 
que efectúe misiones de reconoci- 
miento marítimo y ataque a buques, 
similares a las que ejecuta la versión 
modificada del bombardero soviético 
Tupolev Tu-22 “Backfire”. 


0] 


EL F-18 SELECCIONADO POR LOS 
“BLUE ANGELS”.— El avión de com- 
bate F-18 ha sido seleccionado por la 
Marina de los Estados Unidos como 
avión oficial del Escuadrón “Blue 
Angels” para las demostraciones 
aéreas que realice en 1987. 

Once aparatos F-18, especialmente 
modificados, reemplazarán a finales 
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“Skyhawks” que utiliza el Escuadrón. 
Desde 1969 a 1973, los “Blue Angels” 
utilizaron en sus espectáculos avio- 


nes “Phantom”, y desde 1974 hasta el . 


día de hoy los aviones “Skyhawks”; 
todos ellos fabricados por McDonnell 
Douglas. 

Los aparatos F-18 modificados para 
el Escuadrón tendrán un sistema par- 


En la fotografía, el F-18 en su versión de interceptación. 





ticular de generación de humos y un 
nuevo asiento que ayudará al piloto en 
la maniobrabilidad del aparato en 
algunos giros de especiales caracte- 
rísticas. 

. Durante 1985,.los “Blue Angels”, 
volaron más de 140.000 millas actuan- 
do en 71 shows aéreos ante millones 
de personas. 
A 
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HELICOPTERO DE ATAQUE AH-64A 
“APACHE” DE McDONNELL DOU- 
GLAS.— El helicóptero de ataque 
AH-64A “Apache”, construido por 
McDonnell! Douglas Helicopter Com- 
pany para el Ejército de Tierra de los 
EE.UU., es el helicóptero anti-carro 
más avanzado de Occidente. 

El modelo “Apache”, bimotor, que 


|. alcanza una velocidad de 225 millas: 


por hora, es el único helicóptero de 
¿Occidente capaz de realizar opera- 
ciones ordinarias en la oscuridad y en 
. condiciones climatológicas adversas. 
El modelo AH-64A dispone de laser, 
rayos infrarrojos y otros sistemas de 


alta tecnología para localizar, perse- 


guir y atacar objetivos blindados. 
-- El Ejército tiene en proyecto adqui- 
rir, como mínimo 675 unidades AH-64A 
| durante la década de 1980. Hughes ha 


entregado al Ejército más de 50 uni- 
dades “Apache”. 
Un aparato “Apache” realizó un 
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tres, sin escalas, sobre Arizona y Cali- 
fornia, utilizando cuatro tanques exter- 
nos de combustible de 230 galones. 
La capacidad de auto-despliegue del 
“Apache” hacia Europa desde las 
bases situadas en el continente ame- 
ricano, confiere al Ejército una rápida 
e importante capacidad de despliegue 
en el caso de que se requiera un gran 
número de unidades AH-64A. 

Instructores del Ejército de los 
EE.UU., entrenados por McDonnell 
Douglas Helicopter Company, están 
instruyendo a los cadetes del Ejército 
en el pilotaje y mantenimiento del 
AH-64A “Apache”. 

Los intensos programas de entre- 
namiento han recibido un impulso en. 
Fort Eustis, Virginia, en Fort Gordon, 
Georgia y en Fort Rucker, Alabama. 
Serán estos los que proporcionen los 
pilotos de aviación capacitados y los 
técnicos de mantenimiento precisos, 
que, juntos, conformarán el primer 
batallón de helicópteros de ataque 
modelo “Apache”, en Fort Hood, 
Texas. 


ALEMANIA 


EL “TORNADO” EQUIPADO CON EL 
MISIL HARM.— En el centro de prue- 
bas en vuelo de Manching, en Ale- 
mania Occidental, ha efectuado su 
primer vuelo un Panavia “Tornado” 


- equipado con cuatro misiles antirra- 


diación HARM - AGM-88 de la Texas 
Instruments. 

El centro de Manching, de la casa 
MBB, está efectuando las pruebas de 
modernización del “Tornado” en su 
versión de Reconocimiento y Com- 
bate Electrónico (ECR). 









En el citado primer vuelo, el “Tor- 
nado”, además de los misiles HARM, 
llevó en puntos de sujeción bajo los 
planos, dos cápsulas (“pods”) de con- 
tramedidas electrónicas. 








FRANCIA 


CAPACIDAD DE REPOSTADO EN 
VUELO PARA EL “MIRAGE 11/5/50”. | 
Avions Marcel Dassault-Breguet Avia- 
tion haterminado los ensayos y la cali- 
ficación de un sistema de abasteci- 
miento en vuelo (sonda) que se adapta 
a los aviones de la familia de cazas |! 
polivalentes “Mirage 111/5/50” (reacto- 
res SNECMA “Atar 9C y 9 K50”). El 
módulo de modificación es propuesto ¡ 
a los ejércitos del aire que utilizan 
estos aparatos y permite un aumento | 
considerable del radio de interven- 
ción de sus aviones, una importante 
reducción del tiempo de abasteci- 





miento en el suelo, así coomo la utili- ¡ 


zación del mismo aparato como abas- 
tecedor. Dicha modificación puede 
ser efectuada en el lugar de destino 
por los usuarios con la asistencia téc- 
nica de Dassault-Breguet. Se puede 


- realizar fácilmente durante una revi- 


sión importante del avión. 

La instalación, basada en el sistema 
“Probe and Drogue”, utiliza una sonda 
(probe) desmontable, pero no retractil 
situada en la parte superior del morro 
del avión, delante del parabrisas, simi- 
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. larala del “Mirage F.1” y “Mirage 2000”. 








GRAN BRETAÑA 


MOTOR PARA LOS “JUMBOS” BAI- 
TANICOS. La British Airway va a 
equipar sus aviones Boeing 747 con 
los motores RB-211-524D4, de la casa 
Rolls Royce. 

Las últimas mejoras introducidas en 
este motor le van a incrementar el 
empuje al despegue hasta los 25.400 








Kp y reducirán el consumo en un 5,5% 
con respecto a la versión anterior. 








INTERNACIONAL 


“MYSTERE-50” PARA .LAS FUER- 
ZAS AEREAS ITALIANAS.— En ene- 
ro de 1986, el Ministerio de Defensa 
italiano se ha hecho cargo del se- 
gundo ejemplar del avión “Mystere- 
Falcon-50”. . 





El primero le fue entregado a finales 
de 1985. Estos trirreactores se utiliza- 
rán para el transporte de personalida- 
des del gobierno y como ambulancia 
sanitaria, para lo cual están dotados 
del equipo correspondiente. 


¡—— 


EL “ADOUR” PROPULSARA AL 
T.45A.— El reactor a doble flujo 
“Adour” de la Rolls Royce y Turbo- 
meca, que es el motor del avión 
“Hawk”, de la British Aerospace, ha 
sido el elegido por la Marina nortea- 











mericana para propulsar a su avión de 
entrenamiento T.45A, derivado del 


¡ “Hawk”. . 


En la fotografía se ve un motor 
“Adour” delante de un “Hawk”, el 
avión de entrenamiento de la RAF. ul 
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CREACION EN EL CNES DE UNA 
DIRECCION HERMES, Como es sa- 
bido, en la Conferencia de Roma de 
enero de 1985, Francia propuso a 
sus socios de la Agencia Espacial 
Europea (ESA), el diseño de un 
avión espacial, que denominaba 
HERMES. Este proyecto de muy 
gran importancia tecnológica movili- 
za el conjunto de las competencias 
internas del Centro Nacional de Es- 
tudios Espaciales (CNES) francés, y 
ello ha dado lugar a la creación 
dentro de dicho organismo de una 
“| dirécción ““Hermés y vuelos tripula- 
. dos”, Esta dirección, además de la 
|. responsabilidad de la formación y 
.del empleo de los astronautas selec- 
cionados por el CNES, tendrá como 
tarea primordial y en cooperación 
con ESA, la “europeización”. del 
programa HERMES. Esta dirección 
que depende directamente del Direc- 
tor General del CNES, estará ubica- 
¿da en el Cerfítro Espacial de Tou- 
louse, ¡ 





DESARROLLO DEL HOTOL. La 
compañía inglesa British Aerospace, - 


conjuntamente con la también ingle- 


_|:sa Rolls-Royce, está desarrollando la' 
| nave espacial HOTOL que puede 
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El “HOTOL” aparcando en una platafor- 


despegar y tomar tierra lo mismo 
que un avión convencional. Esta na- 
ve utiliza una combinación revolu- 
cionaria híbrida de propulsión con 
consumo de aire y de cohetes. El 
HOTOL será capaz de colocar satéli- 
tes en órbitas de baja cota a un 
precio Cinco veces menor que el 
“Space Shuttle” americano. Para lle- 
gar a la actual configuración se estu- 
diaron 35 diseños. El HOTOL podrá 
utilizar las mismas pistas que avio- 
nes del tamaño del *Concorde”,. y 
será pilotado automáticamente. Una 
vez que se hayan realizado misiones 
no tripuladas se estudiará la posibili- 
dad de misiones tripuladas, para lo 
cual será preciso modificar la nave. 

Al realizar el despegue y la toma 











' / ma- espacial típica. : 


de tierra horizontalmente, se redu- 
cen enormemente las instalaciones 
de tierra, La nave y la carga útil 
pueden ser preparadas en un hangar 
ordinario y el abastecimiento puede 
tener lugar en la propia pista de 
despegue. Asimismo, para ahorrar 
peso se utilizará un tren de aterri- 
zaje lanzable. 

Esta nave puede ser de gran ayu- 
da para el programa americano *“Co- 
lumbus”, pero no está previsto para 
llevar pasajeros aparte de la posible 
tripulación. 


EDEEAAE PIP TRANCA TEA DA NTRA STO IET 





COLABORACION DE INMARSAT 
CON SAT CONTROL.- Como es 
sabido, SAT CONTROL es un grupo 
de interés económico creado al prin- 
cipio de este año entre Aerospatiale, 





¡ Satélite francés de observación de la Tie- 


rra, integrado en el Centro Espacial 


MATRA, en Toulouse. 


CNES y Matra para asegurar el des- 
arrollo de los sistemas de control en 
Órbita de los satélites (telemedida, 
telemando) y su comercialización, 
así como la de los servicios asocia- 
dos. 


675 





































INMARSAT acaba de negociar 
con SAT CONTROL el suministro 
de sus sistema (logística y materia- 
les) de control de satélites de la 
segunda generación. Este sistema de 
satélites de segunda generación de 
INMARSAT podrá comprender has- 
ta 9 satélites geoestacionarios que 
aseguren las comunicaciones en las 
zonas del Atlántico, del Pacífico y 
del Océano Indico. En una primera 
fase SAT CONTROL deberá desa- 
rrollar e instalar el sistema de con- 
trol principal que estará situado en 
Londres y un sistema de control de 
emergencia para la zona atlántica. 
También SAT CONTROL tendrá la 
responsabilidad de la formación, 
apoyo a las operaciones y mante- 
nimiento. : 

En una segunda fase se instalarán 
los sistemas necesarios para asegurar 
la cobertura del Océano Pacífico y 
del Indico, 

Asimismo, INMARSAT está. ne- 
gociando con el CNES un contrato 
de colocación (lanzamiento y opera- 
ciones posteriores) de los satélites 
de esta segunda generación, Los tres 
primeros lanzamientos tendrán lugar 
en 1988 y 1989. Las propuestas del 
CNES comprenden el apoyo de Ma- 
tra-Espace para los aspectos de in- 
terconexión entre los satélites y los 
medios de control de tierra, y el de 
intelsar para la utilización de la red 
mundial de estaciones de control en 
las bandas 4/8 GHz de dicha organi- 
zación. Asimismo, la Dirección Ge- 
neral de Telecomunicaciones fran- 
cesa instalará 
cerca de Toulouse, una estación de 
contro! específica para dicho come- 
tido, eS 


NUEVO LABORATORIO CIENTI- 
FICO SOVIETICO EN ORBITA. La 
URSS ha puesto en órbita, el 20 de 
febrero, la Estación Científica 
“MIR”, un laboratorio espacial que 
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funcionará tanto en régimen pilota- 
do como automático, dado que la 
“Saliut-7'” sigue en explotación, son 
dos las estaciones soviéticas actual- 
mente en Órbita circunterrestre. 

La “MIR” lleva un nuevo sistema 
de ensamblaje con seis nodos de 
acoplamiento, y constituye la base 
para el montaje de un complejo pi- 
lotable permanente para múltiples 
trabajos, con módulos especializados 
para el cumplimiento de diversas 
tareas científicas y económicas. 














LA LUNA SE ALEJA DE LA TIE- 

RRA 4 CENTIMETROS AL AÑO. 

La Luna, conforme se ha estable- 
cido por la detección láser, se ale- 
ja de la Tierra unos 4 centíme- 
tros al año. De tal modo, consideran 
los científicos, hace 4.000 millones 
de años la distancia entre el planeta 
y el satélite era tres veces menor 
que la actual. Por cuanto la Luna 
desempeña importante papel en los 
procesos que ocurren en la Tierra 
(por ejemplo, las mareas oceánicas), 
el cálculo de la evolución de la ór- 
bita lunar permite reconstruir par- 
cialmente la historia geológica de 
nuestro planeta. Conforme al méto-. 
do propuesto por geofísicos soviéti- 
cos se puede, por ejemplo, seguir 
cómo gradualmente creció la super- 
ficie de tierra firme. Hace aproxima- 
damente 1.600 millones de años el 
territorio de los continentes era casi 
una tercera parte del actual y trans- 
curridos otros 1.000 millones de 
años ellos ocupaban ya una superfi- 
cie solamente un 20 por ciento inte- 
rior a la de nuestros días, M 








Estación LUNA 2. 
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EL SECRETARIO GENERAL 
DE LA OTAN 


Como ya se ha indicado, la OTAN 
es una organización formada por 
dieciséis países soberanos con igual 
poder decisorio, ya que toda deci- 
sión debe ser lograda mediante el 
consenso, o acuerdo de todos los 
países sin excepción. No hay por 
tanto un Jefe de la Alianza que 
mande en ella, en el concepto que 
todos tenemos de mando. Sí existe 
un Director que lleva la gestión y la 
dirección de toda la organización y 
de su personal para que se consigan 
con orden y eficacia los fines pro- 
puestos. Este es papel fundamental 
del Secretario General de la OTAN. 


Es el Presidente del Consejo del 
Atlántico Norte, que es realmente la 
autoridad suprema de la Alianza. 
También preside el Comité de Planes 
de Defensa (DPC), el Comité de Asun- 
tos de Defensa Nuclear, el Grupo de 
Planes Nucleares, el Comité sobre 
Retos de la Sociedad Moderna y otros 
altos Comités. Para ayudarle en sus 


Y DE ADMINISTRACION 
Y PERSONAL 


DIVISION DE 
ASUNTOS POLITICOS 


POLITICOS 
EN 


324] DIVISION DE PLANES 
Y POLITICA DE DEFENSA 


: PLANES DE 
FUERZAS 
PLANES De 
NUCLEARES A 
PLANES DE h 
EMERGENCIA 

CIVIL 


funciones tiene un Secretariado o 
Estado Mayor Internacional. Para se- 
cundarle en sus funciones y susti- 
tuirle en caso de ausencia hay un 
Vicesecretario General. 

Hasta ahora han sido seis los Secre- 
tarios Generales: 


— Lord Ismay (Reino Unido), 1952- 
1957. 

— Paul-Henry Spaak (Bélgica), 1957- 
1961. 

— Dirk W. Stikker (Holanda). 1961- 
1964. 

— Manlio Brosio (Italia), 1964-1971. 

— Joseph MAB. Luns (Holanda), 
1971-1984. 

— Lord Carrigton(Reino Unido), 1984- 


Respecto a los Vicesecretarios Ge- 
nerales hasta ahora ha habido nueve 
(2 de Holanda, 1 de Canadá, 1 de Tur- 
quía y 5 de Italia), que no pueden ser 
de la misma nacionalidad que el Se- 
cretario General. 

El Secretario General tiene bajo su 
control directo un Gabinete y la ofi- 
cina del Secretario General compues- 
ta del Secretariado Ejecutivo, la ofi- 
cina del Consejero Jurídico y la ofici- 
na de Seguridad. 


EL SECRETARIADO 
O ESTADO MAYOR 
INTERNACIONAL 


Está compuesto por cinco Divi- 
siones (ver cuadro), dirigidas cada 


SECRETARIO GENERAL 
PRESIDENTE DEL CONSEJO Y DEL DPC 








VICESECRETARIO GENERAL 


GABINETE 


OFICINA DEL SECRETARIO GENERAL 


OFICINA DEL 
CONSEJERO [SECRETARIADO] OFICINA DE 


JURIDICO EJECUTIVO | SEGURIDAD 


DIVISION DE 
INFRAESTRUCTURA, 
LOGISTICA Y 
OPERACIONES 


DIVISION DE APOYO 
ALA DEFENSA 


una por un Secretario General Adjun- 
to que, a su vez, presiden importan- 
tes Comités. Los principales come- 
tidos de las Divisiones son las siguien- 
tes: 


DIVISION DE ASUNTOS POLITICOS 


Está organizada en tres Direccio- 
nes: la de Asuntos Políticos, la Eco- 
nómica y la de Información; y un 
Servicio de Prensa. 

La Dirección de Asuntos Políticos 
tiene como principales cometidos: la 
preparación de los debates políticos 
del Consejo y de los del Comité Polí- 
tico; la preparación de las notas e 
informes sobre cuestiones políticas 
para el Secretario General y el Con- 
sejo; el enlace político con las delega- 
ciones de los países de la Alianza y el 
enlace con otras organizaciones inter- 
nacionales. 

La Dirección Económica desarrolla 
los cometidos similares en las cues- 
tiones económicas. Ñ 

La Dirección de Información tiene 
como misión hacer conocer a la opi- 
nión pública los fines y las actuacio- 
nes de la OTAN. Asimismo ayuda alos 
gobiernos de los paises miembros en 
la difusión de las actividades de la 
OTAN por medio de publicaciones, 
películas, videos, etc. Esta Dirección 
cuenta con una Biblioteca y un servi- 
cio de documentación. 

El Servicio de Prensa, cuyo jefe es el 
portavoz oficial de la OTAN, tiene a su 
cargo la difusión de los boletines y 
resúmenes de prensa dentro del Secre- 


OFICINA DEL 
INTERVENTOR 
DE FINANZAS 


DIVISION DE 
ASUNTOS CIENTIFICOS 


DEL CONSEJO 


ARMAMENTOS E 
INVESTIGACION 
PARA LA DEFENSA 


PLANES 
Y APOYO 





MANDO, 
CONTROL Y 
COMUNICACIONES 


SISTEMAS DE 
DEFENSA AEREA 


INFRAESTRUCTURA [200 03 
LOGISTICA 
OPERACIONES 
DEL CONSEJO 


OPERACIONES 
DEL PROGRAMA 
CIENTIFICO 


| f DESARROLLO DEL 
PROGRAMA 
CIENTIFICO 


RETOS DE LA 
SOCIEDAD 
MODERNA 





Del libro “La ALIANZA ATLANTICA. estructuras. hechos y cifras”. Servicio de Intormación de la OTAN Bruselas. 
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tariado Internacional y las delegacio- 
nes nacionales. 


DIVISION DE PLANES Y POLITICA 
DE DEFENSA 


Está organizada en tres Divisio- 
nes: la de Planes y de Política de 
Fuerzas, la de Pianes Nucleares y la 
de Planes de Emergencia Civil. 


La Dirección de Planes y de Política 
de Fuerzas tiene a su cargo la prepa- 
ración de los documentos y asuntos 
relacionados con la defensa, incluidos 
los programas nacionales de defensa; 
de la preparación de los estudios 
sobre aspectos generales o particula- 
res de defensa de la OTAN para uso del 
Grupo de Trabajo Ejecutivo, del man- 
tenimiento de un banco de datos in- 
formáticos sobre las fuerzas de la 
OTAN y del Pacto de Varsovia y de la 
organización y dirección de todos los 
estudios estadísticos y, en particular, 
de aquellos que sean necesarios para 
evaluar los esfuerzos de defensa de la 
OTAN. 

La Dirección de Planes Nucleares 
coordina el trabajo relacionado con la 
política de defensa de la OTAN en el 
campo nuclear y prepara las activida- 
des del Grupo de Planes Nucleares y 
del Comité de Asuntos de Defensa 
Nuclear. 

La Dirección de Planes de Emer- 
gencia Civil coordina los planes de 
utilización de los recursos civiles en 
apoyo del esfuerzo de defensa de la 
OTAN y de preparar una rápida trans- 
formación de las economías de paz a 
otras de emergencia. 


DIVISION DE APOYO ALA DEFENSA 


Está compuesta de cuatro Direc- 
ciones: la de Armamentos e Investi- 


gación para la Defensa; la de Planes y 
Apoyo; la de Mando, Control y Co- 
municaciones y la de Defensa Aérea. 


La Dirección de Armamentos e In- 
vestigación para la Defensa tiene 
como misión estimular la coopera- 
ción entre todos los países miembros 
en todo lo relativo a investigación, 
desarrollo y adquisición de nuevos 
sistemas de armas, haciendo posible 
una mayor normalización e interope- 
rabilidad. 

La Dirección de Planes y Apoyo ela- 
bora los planes en apoyo de la coope- 
ración en materia de armamentos, in- 
cluido el desarrollo de procedimientos 
de sistematización y racionalización 
de la planificación de armamentos y 
promueve la cooperación internacio- 
nal entre las industrias de arma- 
mento. 

La Dirección de Mando, Control y 
Comunicaciones tiene los cometidos 
de estimular y promover los progra- 
mas de cooperación en materia de 
telecomunicaciones civiles y militares 
de la OTAN, y proporcionar apoyo a la 
Agencia Militar de Gestión para el 
Sistema de Comunicaciones Integra- 
do en la OTAN (NICSMA). 

La Dirección de Defensa Aérea pro- 
mueve y coordina los esfuerzos ten- 
dentes a incrementar la efectividad y 
la eficacia de los sistemas de defensa 
aérea de la OTAN; asimismo, propor- 
ciona apoyo al Comité de Defensa 
Aérea (NADC). 


DIVISION DE INFRAESTRUCTURA, 
LOGISTICA 
Y OPERACIONES DEL CONSEJO 


Tiene tres Direcciones que son, 
precisamente, las de Infraestructura, 
la de Logística y la de Operaciones 
del Consejo, que tienen como prin- 
cipal cometido el promover el em- 


pleo más eficiente de los recursos 
puestos a disposición de la Alianza 
para el apoyo de sus fuerzas. 


DIVISION DE ASUNTOS 
CIENTIFICOS 


Tiene tres Dimensiones que son: 
la de Operaciones del Programa Cien- 
tífico, la del Desarrollo del Programa 
Científico y la de Retos de la Socie- 
dad Moderna, que tienden a supervi- 
sar y coordinar el trabajo de los cien- 
tíficos e ingenieros profesionales 
que realizan el programa del Comité 
Científico y el de Retos de la Socie- 
dad Moderna (CCMS). 


OFICINA DE GESTION 
Y DE ADMINISTRACION 
Y PERSONAL 


Esta oficina se encarga de todas las 
cuestiones relativas a la organización 
y estructura del Secretariado Inter- 
nacional, de su politica de personal y 
emolumentos del personal de la Orga- 
nización y prepara, presenta y ges- 
tiona los presupuestos del Secreta- 
riado Internacional. 


OFICINA DEL INTERVENTOR 
DE FINANZAS 


El Interventor de Finanzas es de- 
signado por el Consejo y se encarga 
del control de gastos dentro del marco 
de los presupuestos. Las cuentas de 
los diversos organismos de la OTAN y 
las correspondientes a los trabajos de 
infraestructura financiados en co- 
mún son intervenidos por la Junta 
Internacional de Interventores de la 
OTAN. 








PRESENTACION MUNDIAL DEL SIS-. 


TEMA NCR-9800. El 8 de mayo pasa- 
do tuvo lugar en el edificio NCR de 
Madrid, la presentación a los medios 
de comunicación de España. del nue- 
vo sistema NCR-9800. 


Dio la bienvenida a los asistentes al 
acto don Armando Calissano, que ade- 
más habló de la excelente situación 
financiera de NCR, dando un dato 
significativo, y es que después de 
hacer frente a su pasivo, le quedarían 
en caja a NCR, 500 millones de dóla- 
res (unos 80 millones de pesetas). La 
facturación total de NCR en 1985 fue 
de más de 4.000 millones de dólares, 
de los cuales 15.600 millones de pese- 
tas, correspondieron a NCR España. 


Esta empresa que fue fundada en 
1884, para fabricar cajas registrado- 
ras, en las últimas décadas ha sufrido 
un cambio radical, entrando de lleno 
en el mercado de los calculadores 
electrónicos. 


Los señores Hidalgo y Regidor 
hicieron una presentación muy inte- 
resante del nuevo sistema desarro- 
llado por NCR, la serie 9800. Se puede 
decir que el 9800 supone una evolu- 
ción muy importante en el campo de 
los ordenadores centrales. Esto se 
pudo comprobar en la demostración 
práctica que se hizo del nuevo sistema 
(un 9822), instalado en la sede de NCR 
España. 

Estos procesadores están basados 
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en el potente chip desarrollado por 
NCR de 32 bits. La filosofía de este 
sistema consiste en la utilización de 
dos tipos de ordenadores análogos 
pero con responsabilidades y misio- 
nes diferentes. Por un lado están los 
AP (Application Processor), que reci- 
ben la información exterior y la proce- 
sar y la mandan a otro AP o la mandan 
a los DSP (Data Storage Processor), 
cuyo cometido es manipular los datos 
con vistas a su envío a las memorias o 
su extracción de ellas. Los AP y los 
DSP están interconectados por el IB 
(Interprocesos Bus), y a éste se le 
pueden conectar todos los procesa- 
dores que sean precisos. Esta arqui- 
tectura del 9800 le da una gran flexibi- 
lidad para el procesamiento y una 
facultad ilimitada de crecimiento, bas- 
ta con conectar más procesadores. 
Además este sistema pertenece a los 
llamados “fault tolerance” (tolerancia 
al fallo). Esto no es ninguna novedad 
en los ordenadores, pero sí lo es el 
sistema del 9800, que permite selec- 
cionar cuáles son los programas o 
partes de ellos que conviene proteger 
contra un fallo cualquiera, evitando lo 
que ofrecen otros sistemas, que es 
buenamente duplicar los circuitos o 
los equipos. Además esta ingeniosa 
combinación permite realizar el man- 
tenimiento en parte de la instalación 
sin parar su funcionamiento. 

Aunque este sistema está orientado 
al cálculo on line (o tiempo real), tam- 





bién puede trabajar en batch, lo que es 
muy interesante ya que actualmente 
el 50% de los procesos se hacen en 
batch. De todas formas el batch va 
entrando ya en desuso. 

La numeración de la serie tiene el 
siguiente significado, la tercera cifra 
indica el número de AP del sistema y 
la cuarta la de DSP. Por ejemplo con el 
que hicieron la demostración, que era 
un 9822, tenía dos AP y dos DSP. 

Debido a la alta tecnología utilizada 
en el diseño de estos ordenadores, se 
ha logrado hacerlos altamente com- 
pactos, ocupando un espacio invero- 
simil por su pequeñez. 

AA AAA A AAA 





CONSTITUCION DEL GRUPO INI- 
SEL. Hace ya algún tiempo se habló 
en esta sección de la creación de un 
grupo dedicado a Electrónica dentro 
del ¡NI. En realidad este Grupo venía a 
substituir la División de Electrónica 
del INI. Este Grupo que lleva el nom- 
bre de INISEL, que es una de las 
industrias que lo constituyen y que ha 
nacido de la fusión de Equipos Elec- 
trónicos, S.A. (EESA) del Polígoo des. 
Fernando de Henares, próximo a: 
Madrid, co Experiencias Industriales, 
S.A. (EISA) de Aranjuez, está consti- 
tuído además por las Empresas si- 
guientes: 

Edutios y Realizaciones en Diseños 
Informáticos S.A. (ERDISA); 
Empresa Nacional de Optica (ENO- 
SA); 

Estudios y Realizaciones en Informá- 
tica Aplica S.A. (EERIA) 

Ingeniería de Sistemas Electrónicos e 
informática S.A. (ISEL); 

Pesa Electrónica S.A. (PESA), que es 
la fusión de la antigua PIHER, con 
otras pequeñas industrias. PIHER fa- 
bricó fundamentalmente componen- 
tes electrónicos y uno de sus principa- 
les clientes era IBM, para sus ordena- 
dores. 

TELEXINCRO S.A. 

INISEL que es la empresa que dá 
nombre al Grupo es Empresa Nacio- 


“nal de Electrónica y Sistemas S.A. 


Como es sabido una de las integran- 
tes la veterana EESA fué creada como 
filial de la francesa THOMSON CSF, 
para colaborar en el mantenimiento 
de los Aviones MIRAGE lNEE. Pero 
esto no fué nunca realidad, ya que lo 
único que le encargó el Ejército del 
Aire fué pintar 10 radomos de los 
MIRAGE. Sin embargo EESA cola- 
boró muy ampliamente con Tierra y 
con Marina. Además colaboró muy 
estrechamente con THOMSON CSF, 
fabricando elementos de sus equipos 
de contramedidas electrónicas. Asi- 
mismo ultimamente colaboró inten- 
samente en el Programa FACA, sien- 
do una de las industrias elegidas por 
la MC DONNELL para el campo 
electrónico. WE 
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El dirigible "España", pilotado por el coronel Vives, sobre Madrid. 


Los comienzos 


de la navegación aérea 
en España 


MIGUEL ARTOLA 


L desarrollo de la navegación 

aérea en sus dos etapas —aeros- 
tación y aviación— fue en España un 
ejemplo más de un proceso, con ante- 
cedentes notables como fue el del 
ferrocarril, de incorporación a un 
proceso tecnológico desarrollado en el 
exterior. En última instancia se trata 
del conocido problema de la incorpo- 
ración nunca lograda a los países en 
la cabeza del desarrollo. Lo que en 
Inglaterra fue revolución industrial 
para la mayor parte del mundo no 
pasó de ser simple industrialización. 
No puede confundirse el proceso de 
descubrimiento científico y desarro- 
llo técnico innovador con la simple 
modernización que se consigue con la 
adopción de máquinas y técnicas in- 
ventadas en otro lugar. Sólo países 
como Estados Unidos, Alemania, la 
URSS y Japón han conseguido en los 
dos últimos siglos superar el atraso 
inicial para alcanzar un lugar en 
competencia con los países en van- 
guardia. Y ni siquiera todos ellos han 
conseguido mantenerse en cabeza. 
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El camino que conduce a la cabeza 
es, no hace falta decirlo, especial- 
mente difícil y no cabe confundir el 
crecimiento absoluto que pueda expe- 
rimentar un país con la posición que 
ocupa en relación a los demás. Para 
mejorar ésta es necesario contar con 
unas dimensiones suficientes en tér- 
minos de población y recursos. Sólo 
aquellos países que conocieron un 
fuerte aumento de su población, bien 
fuera por el movimiento natural de su 
población como Gran Bretaña que casi 
cuadruplicó la suya en el siglo XIX, o 
por la inmigración, que permitió a 
Estados Unidos triplicar la suya en el 
medio siglo anterior a la 1 Guerra 
Mundial. Una importante población 
es condición necesaria para conse- 
guir el desarrollo acelerado que per- 
mita el paso de la simple industriali- 
zación a la innovación. 

Estas palabras, a primera vista des- 
corazonadoras, no debe hacernos olvi- 
dar que junto a la posibilidad de la 
industrialización existe la posibilidad 
del estancamiento e incluso del retro- 





ceso a puestos inferiores en la tabla 
del desarrollo económico. Y la indus- 
trialización tampoco se consigue sin 
un notable esfuerzo, necesario para 
mantener o alcanzar una posición 
que los países descolonizados ilus- 
tran de manera dramática. En el caso 
español, con una modesta población 
que la separa de los grandes países del 
continente, puede decirse que el esfuer- 
zo de adaptación a las innovaciones 
del mundo exterior si no ha sido sufi- 
ciente para mejorar en la tabla, al 
menos el necesario para mantenerse 
en ella. Un ejemplo que ilustra este 
planteamiento es el hecho de que hoy, 
cuando el mundo se divide en países 
con ferrocarril y sin él, España figura 
entre los primeros. 

El desarrollo de la navegación aérea, 
excepcionalmente lento en sus comien- 
zos, ha conocido en el último siglo un 
desarrollo acelerado acompañado de 
un proceso de concentración técnica y 
productiva que ha marcado, en mayor 
medida de lo que sucediera con el 
ferrocarril, el despegue de los países 
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en vanguardia respecto al resto del 
mundo. Aunque la historia es cono- 
cida permíitasenos recordar los facto- 
res fundamentales de su evolución. El 
primer resultado efectivo alcanzado 
por el hombre en el intento de explo- 
tar las posibilidades de penetración 
en el aire corresponden a los años 
finales del siglo XVIII en que los her- 
manos Montgolfier demostraron la 
viabilidad del globo con un vuelo libre 
de más de dos horas de duración uti- 
lizando hidrógeno. La subordinación 
del globo libre alos vientos y la falta de 
aplicación militar en una época de 
conflictos menores como fue la época 
postnapoleónica, aplazó durante déca- 
das la evolución del nuevo sistema. La 
aparición del dirigible con Giffard, en 
1852, marca el punto de partida de 
una linea de investigación cuya reali- 
zación más espectacular serán, en 
1900, los primeros zeppelines, en 
tanto el globo fijado al suelo descubría 
sus posibilidades para informar a la 
artillería en la guerra. En tanto la 
primera línea de desarrollo encontró 
el interés de ingenieros y deportistas, 
frecuentemente reunidos en una sola 
persona, los servicios de ingenieros 
militares, además de la anterior, de- 
sarrollaron las posibilidades del globo 
hasta llegar a los globos-cometa que 
tan importante papel desarrollaron 
en la 1 Guerra Mundial. 

El interés en España por el nuevo 
vector se inició en la última década del 
siglo, cuando un dirigible francés 
había conseguido completar un cir- 
cuito cerrado y en el momento en que 
la aplicación de la dinamo de Gramme 
y el motor de explosión hacían previ- 
sible la rápida adquisición de un efi- 
caz sistema de propulsión, que daría 
origen a auténticos dirigibles. La 
primera manifestación del interés del 
ejército fue modesto, reducido a la 
constitución en 1896 de una simple 
compañía de aerostación dentro del 
cuerpo de ingenieros, destino que fue 
confiado al capitán/comandante Pe- 
dro Vives. La primera dotación que 
recibió ilustra lo dicho al comienzo de 
estas páginas. En mayo de 1897 fue 
autorizada la adquisición directa de 
dos globos: uno francés y otro alemán, 
al tiempo que se pedían a la R. Cía. 
Asturiana cuatro toneladas de cinc 
para su utilización como lastre. 





La historia más difícil de escribir es 
la que pretende medir los efectos de 
unos sucesos en otros. En nuestro 
caso nos lleva a plantearnos las con- 
secuencias de la guerra de Cuba con 
sus importantes y crecientes gastos 
sobre la política de inversiones del 
Estado, entre la que cabe considerar 
en este momento las experiencias que 
había de desarrollar la compañía de 
aerostación. La intervención nortea- 
mericana en la guerra obligó al go- 
bierno a utilizar el recurso del crédito 









mediante la emisión de papel queem- 
pleaba en pago de bienes y servicios. 
Sólo en pagarés del Ministerio de 
Ultramar y en el plazo de un año se 
emitieron títulos por valor de 2.500 
millones de pesetas, y antes de ellos se 
habían realizado otras emisiones de 
menor cuantía. En el momento de 
negociar la paz España se vió en la 
necesidad de hacer frente al pago dela 
Deuda colonial. A Villaverde, ministro 
en los años inmediatos, le correspon- 
dió la tarea de reflotar la Hacienda, 
cosa que logró mediante la reforma 
fiscal, que introdujo la contribución 
de utilidades que vino a gravar los 
ingresos del trabajo personal, las ren- 
tas mobiliarias y los beneficios netos 
de las sociedades; al tiempo que lle- 
vaba a cabo una importante conver- 
sión que sirvió para amortizar la 
Deuda de Ultramar. 


Los efectos de estos acontecimien- 
tos sobre las restantes actividades del 
Estado nunca podrán ser cuantifica- 
das con rigor, aunque es patente que 
los restantes gastos hubieron de 
sufrir los efectos del consumo impro- 
ductivo de los recursos y los derivados 
del pago de elevados intereses. Des- 
pués de la guerra, las consignaciones 
presupuestarias volvieron a ser seme- 
jantes a las de antes, y no fue sino a 
partir de 1905 cuando se aprecia un 
aumento en el volumen de gastos de 
material en el Ejército. 


Después de un comienzo en una 
coyuntura especialmente difícil, la 
aerostación conoció una época bri- 
llante que dio como resultado la adap- 
tación delos rápidos adelantos que se 
produjeron en la primera década del 
siglo. La compañía de aerostación 
creció y alcanzó una especial auto- 
nomía al convertirse en servicio de 
aerostación, gracias a lo cual, la pro- 
gresión de su comandante en los 
empleos de la escala militar no produ- 
jeron su separación. Del mando que 
ejercía Vives pasó de capitán a coronel 
en un destino de responsabilidad cre- 
ciente, asegurando una continuidad 
en el desarrollo de la Aviación, que en 
otras circunstancias no habría podi- 
do conseguir. 


Los años de plenitud de la aerosta- 
ción corresponden a la primera déca- 
da de nuestro siglo, en la que se pro- 
dujo la desintegración de los partidos 
históricos, que habían practicado una 
alternancia en el ejercicio del poder, 
que si en un momento pudo integrar 
a todos los sectores de la opinión 
pública, había agotado sus. posibili- 
dades al concluir el siglo. En el 
momento inicial de la Restauración, 
Cánovas persiguió con éxito la inte- 
gración de la totalidad, o al menos de 
la gran mayoría, de la opinión pública 
en dos partidos —liberal y conserva- 
dor— que se sucederían en el poder. 
La alternancia rigurosa de los parti- 
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dos sólo era posible mediante el fal- 
seamiento de las elecciones, precio 
que consideraron bajo, habida cuenta 
delas ventajas que se seguirian de un 
régimen que renovase las institucio- 
nes en manos de los progresistas, en 
tanto los conservadores consolidaban 
los avances durante sus etapas de 
gobierno. Al margen de que las reali- 
zaciones políticas no siempre se ajus- 
taron al inicial reparto de papeles, al 
cabo de unos años se produjo un 
fenómeno no previsto, ante el cual los 
líderes de los partidos históricos se 
encontraron sin respuesta. El des- 
arrollo del regionalismo catalán y la 
aparición del nacionalismo vasco no 
podían integrarse en el sistema polí- 
tico, en tanto se mantuviesen los 
principios liberales de organización 
del Estado unitario y centralista, con- 
forme a la igualdad de los ciudadanos 
ante la Ley. Por parecidas razones, el 
régimen de la Restauración no ofreció 
el acceso a la gestión política a las 
fuerzas proletarias, que no alcanza- 
ron un escaño en el Parlamento hasta 
1908, retraso imputable no sólo a la 
debilidad del partido socialista. 


El Desastre, terminó que se aplicó a 
los acontecimientos de 1898, coincide 
con la desaparición de los jefes incon- 
trastados de los partidos históricos y 
dio origen al proceso público de un 
sistema político acusado, con razón, 
de crear una apariencia política y par- 
lamentaria que poco o nada tenía que 
ver con la realidad social sobre la que 
ejercía el poder. La crítica y los movi- 
mientos de opinión no fueron capaces 
de provocar la ruptura, pero contri- 
buyeron a desprestigiar un régimen 
con el que en el fondo y en muchas 
ocasiones en la superficie se declara- 
ban incompatibles. En este momento 
los partidos históricos no encontra- 
ron losjefes que la situación exigía y el 
resultado de esta debilidad se hizo 
patente en la inestabilidad de los 
gobiernos. En tanto la década final del 
siglo XIX no había conocido más que 
seis gobiernos, la primera de la nueva 
centuria presenció la sucesión de más 
de una docena de presidentes. Los 
cambios de gobierno produjeron la 
correspondiente sustitución en el 
Ministerio de la Guerra, en el que sólo 
dos titulares —Weyler y Linares— se 
mantuvieron más de un año sin inte- 
rrupción en el poder. 


De forma paralela al desarrollo de 
los globos y dirigibles se experimen- 
taba con los aviones. En diciembre de 
1903 tenía lugar el histórico vuelo de 
los hermanos Wright, y tres años des- 
pués Santos Dumont descubrió a los 
europeos las posibilidades de los más 
pesados que el aire. Antes de que con- 
cluyera la década, los franceses ocu- 
paban una posición de vanguardia 
gracias a los trabajos de Voisin, Ble- 
riot y Farman. De nuevo el desarrollo 
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técnico de los países más avanzados 
venía a plantear el problema de la 
incorporación de España al nuevo sis- 
tema de navegación aérea. En 1909, el 
año en que Bleriot confirmaba las 
posibilidades del avión cruzando el 
canal de la Mancha, Vives y su 
segundo, Kindelán, fueron comisio- 
nados para comprobar las posibilida- 
des del nuevo medio. De este viaje 
surgió la decisión de adquirir los pri- 
meros aviones y la instalación del 
primer aeródromo en Cuatro Vientos. 
Sobre esta base material se consti- 
tuyó la primera Escuela de pilotos. El 
desarrollo de la aviación se produjo en 
un clima de enorme competitividad, 
causado por la constante renovación 
de los objetivos imaginables, median- 
te el ofrecimiento de premios y a 
causa del interés de los Ejércitos por 
no quedarse rezagados en el desarro- 
llo de un vehículo cuyas posibilidades 
de aplicación aún eran inciertas. En 
1913 el general Luque, ministro de la 
Guerra, se dejaba convencer para 
remodelar el servicio de Aerostación, 
convirtiéndolo en servicio de Aero- 
náutica militar, para hacer un lugar, 
temporalmerite de igualdad, a los 
aviones. Las dudas del ministro apa- 
recieron explicitamente en el decreto 
de 28 de febrero de aquel año. 


Es indudable —afirmaba el minis- 





Aeródromo de Cuatro Vientos en 1923. 


tro— que el aeroplano aun cuando ha 
de sufrir modificaciones que atenúen 
sus defectos, ya que, porla naturaleza 
del medio en que se mueve, quizá no 
sea nunca posible dotarle de estabili- 
dad absoluta, constituye un elemento 
importante para el servicio de explo- 
ración y podrá, con el tiempo, ser sus- 
ceptible de otras aplicaciones que ya 
se inician, pero que no resultan toda- 
vía prácticas. 

La creación del servicio de aeronáu- 
tica militar con dos secciones, aeros- 
tación y aviación, corresponde a una 
situación de equilibrio inestable que 
en pocos años produciría el despla- 
zamiento de aquélla por ésta. Antes de 
que tal cosa sucediera se produjo en 
aquel mismo año el bautismo de 
fuego de la nueva arma, con ocasión 
de la campaña de Marruecos, un año 
antes del comienzo de la guerra mun- 
dial que produciría un salto cualita- 
tivo en el desarrollo de la aviación. 

La guerra de Marruecos, una etapa 
en la colonización europea de Africa, 
fue el resultado del interés de los 
gobiernos españoles, tanto por una 
cuestión de prestigio como por la 
necesidad estratégica de impedir el 
establecimiento de una potencia euro- 
pea al otro lado del Estrecho. La cam- 
paña de 1909 concluyó con el desastre 
del Barranco del Lobo. Se hizo necesa- 








rio movilizar, preparar un nuevo ejér- 
cito que, al añosiguiente, logró impo- 
ner al sultán un tratado lleno de posi- 
bilidades para reabrir las hostilida- 
des, lo que ocurrióen 1911 de resultas 
de la competencia francesa. Gracias a 
ella se llegó un año después a un 
reparto del territorio marroquí que 
habría de quedar bajo los respectivos 
protectorados de Francia y España. 
La ocupación de la zona norte asig- 
nada a España, sería la causa de una 
guerra que en vez de la campaña colo- 
nial prevista, se convirtió en una gue- 
rra larga y costosa, que exigió tres lus- 
tros de lucha antes de conseguir la 
pacificación. 

La prolongación de las hostilidades 
vino a sumarse a la crisis del sistema 
de partidos turnantes, provocando 
una coalición de fuerzas heteroge- 
neas que acabaron asumiendo una 
postura contraria al régimen monár- 
quico, cuya primera manifestación 
fue la crisis de 1917, que contra toda 
evidencia fue ignorada porla corona y 
los partidos, que optaron por sobrevi- 
vir a un precio enormemente costoso 
para sus herederos. La aviación, no 
obstante, continuaba su vuelo, des- 
pués de haber desplazado un año 
antes de su puesto de mando al hom- 
bre que la había dirigido durante dos 
décadas. Ml 
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En diciembre de 1978, Revista de Aeronáutica y Astronáutica dedicó un número extraordinario a conmemorar el 
setenta y cinco aniversario del vuelo de los hermanos Wright que dio nacimiento a la aviación. 

En aquel número, el Teniente General don Eduardo González Gallarza, testigo y protagonista de excepción de 
nuestra historia, repasaba, entrevistado por Marino Gómez Santos, algunos de los momentos más interesantes de su 
vida, toda ella al servicio de España y de la Aviación. 

Al reproducir hoy aquella entrevista, en este número dedicado precisamente a los setenta y cinco años de 
la aviación militar española, Revista de Aeronáutica y Astronáutica quiere recordar y destacar a este aviador español, 
que lo fue todo en nuestra aviación, desde arriesgado piloto de la era de los grandes vuelos a Jefe de Estado Mayor y 
Ministro del Aire, sin olvidar su destacada actuación en dos guerras. 


Conversación con el General 


GONZALEZ-GALLARZA 


MARINO GOMEZ SANTOS primera hora de la mañana el 
General González-Gallarza está- 
sentado en el salón de su casa de 

Madrid, recibiendo la luz velazqueña 

del Guadarrama, mientras termina de 

leer la prensa. Desde su observatorio 
de la planta 12 de una torre de la Plaza 
de Cristo Rey puede observarse el 
panorama de un Madrid de grandes 
avenidas. 
















— Mi General —Je decimos— esto 
es como una torre de control. 

— Sí, desde luego. Desde aqui 
puede observarse la actividad de dos 
grandes centros hospitalarios de Ma- 
drid: el Clínico y la Fundación Jimé- 
nez Díaz. Mire usted hacia la izquier- 
da, el edificio del antiguo Ministerio 
del Aire, esa arquitectura de inspira- 
ción herreriana. Y la Sierra al frente. 

El General González-Gallarza, capí- 
tulo glorioso de la Aeronáutica espa- 
ñola y último superviviente de aquella 
etapa que ya es historia, se manifleta 
como un conversador ameno y cortés. 
Mientras habla, de vez en cuando, da 
un toque en la corbata de lazo, hélice 
simbólica que quizás le pone en 
situación de narrar los episodios de 

- su larga experiencia. 











DOS HITOS: 
EL VUELO DE GARNIER 
Y LOS PLANEADORES DE PAPEL 







Nacido en Logroño, en 1898, año 
que dió nombre a una Generación de 
intelectuales, ingresó en la Academia 
de Infantería de Toledo, en 1913. 

— No concebía yo otra profesión: 
mi abuelo había sido militar, al igual 
que mi padre y mis hermanos, aun- 
que he de. decir que desde siempre 
tuve la idea de pertenecer a la Aero- 
náutica Militar. Y voy a referir dos 
hechos que lo atestiguan: cuando yo, 
tenía siete u ocho años, ví volar sobre 
Logroño al francés Garnier, lo cual 
supuso para mí una revelación, un 
deslumbramiento. El hecho fué para 




















mi destino, decisivo, y mi propósito de 
emularle fué desde entonces firme. 
Además he de añadir que la parte tra- 
sera de nuestro colegio daba a un 
barranco, lo que nos permitía a los 
chicos lanzar desde una altura muy 
respetable planeadores de papel. 


HASTA QUE ACREDITO EL VALOR 


Fue destinado a Africa, donde entró 
en combate. 

— Me acuerdo que tuve que auxi- 
liar una posición del Regimiento de 
Ceuta que había quedado aislada. Me 
acuerdo que acudí mandando una 
Sección de Ametralladoras. Ya tenía 
acreditado mi valor, ese valor que, en 
el Ejército, hasta que no se entra en 
fuego, se “supone” en la Hoja de Servi- 





Momento de la recepción celebrada en el Palacio de Malacanan, Manila, durante el cual el 
Presidente Quirino brindó por España. 


cios. Desde aquel momento estuve 
aguardando que me llamaran para 
ingresar en Aviación, que era mi 
anhelo. En 1920 fuí llamado a la 
Escuela de Aviación de Getafe, en la 
que cursé estudios, realizando las 
prácticas de vuelo y demás pruebas 
exigidas para la obtención del título 
de Piloto. He tenido mucha suerte y, 
naturalmente, he sufrido accidentes, 
aunque en el suelo. Uno de ellos, en 
ese período de la Escuela, por evitar 
que chocasen dos aviones. Próximos a 


mí había varios soldados que, de : 


haberme ayudado, yo creo que hubié- 
ramos conseguido desviar el avión 
que chocó contra otro que permane- 
cía parado; pero me dejaron solo y la 
colisión me cogió en el medio. Serom- 








pieron las hélices y yo tuve una herida 
importante de la que no “casqué” por 
puro milagro. - 


LOS DEPORTISTAS DE LA 
ESCUELA DE GETAFE 


En el amanecer de la Aeronáutica 
española, los aspirantes a pilotos eran 
un puñado de muchachos deportis- 
tas y no podía suponerse que la Avia- 
ción iba a suponer una profesión del 
rango que iba a alcanzar con el 
impulso de la técnica. 

— Realmente, sí era un deporte. 
Inmediatamente se produjo la aplica- 
ción para fines militares. Piense usted 
que nosotros teniamos planteado el 
problema de Marruecos, por lo cual 
hemos sido los primeros en transfor- 
marla aviación deportiva en medio de 
guerra. Realmente, lo que está suje- 
tando el mundo es, a mi modo de ver, 
la capacidad de destrucción que tie- 
nen los medios de guerra quele presta 
la aviación. 

Como grandes figuras, como a- 
auténticos maestros, recuerda a los 
Generales Kindelán, Vives y al Infante 
don Alfonso de Orleans. 

— El General Kindelán fue mi jefe 
durante muchísimos años y para su 
memoria guardo un inmenso cariño; 
Vives fue también admirable como 
pionero, como hombre de intuiciones; 
el Infante don Alfonso era ya una 
figura destacada en la Aviación y lo 
fue desde el primer momento. Se hizo 
piloto en Francia, cuando aquí aún no 
era posible. 


SOLO EN EL AIRE 


— Mi General, ¿cómo era el apren- 
dizaje en la Escuela de Aviación de 
Getafe, en los años veinte? 

— Mire usted, cuando yo comencé 
el aprendizaje disponíamos de unos 
aparatos a los que se les había desen- 
telado los planos para que no hubiera 
sustentación y no despegasen del 
suelo. Los llamábamos los “Pingúi- 
nos”. Estos aparatos, que conserva- 
ban el motor, nos permitían hacer 
rectas en el suelo, sin profesor. Cuan- 
do uno conseguía esa primera prác- 
tica correctamente, sin que el aparato 
sele fuese ni para un lado ni para otro, 
el alumno era autorizado para despe- 
gar. Este era un momento peligroso 
porque se producían accidentes con 
mucha frecuencia. 


— Recuerda la primera vez que se 
vió sólo en el aire? 

— ¡Ah, ya lo creo! ¡Cómo no he de 
acordarme! Es un momento de una 
emoción indescriptible; es el deseo de 
todo muchacho que sueña con ser 
aviador. El momento de verse sólo en 
el aire y manejar el avión en que está 
volando resulta, ya le digo, inenarra- 
ble. No se olvida nunca. Yo volé por 
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primera vez en Getafe, en la época de 
don Francisco Echagúe Santoyo, pri- 
mer Director de Aeronáutica, creador 
de una gran promoción de pilotos. 
Porque hasta entonces la Aviación 
había estado integrada por un grupo 
de Oficiales del Ejército que acudíana 
la Escuela para aprender a volar y, 
sobre todo, ya en la aplicaión militar, 
para corregir el tiro de Artillería que 
hasta entonces se había hecho en 
globos. El General Echagúe, formó la 
primera gran promoción que había de 
ser el origen de la Aviación española y 
que estaba formada por cien pilotos 
procedentes de todas las Armas y 
Cuerpos del Ejército. De esta suerte 
creó las Escuelas de Cuatro Vientos, 
Getafe, Zaragoza, Sevilla y Cartagena. 

Con los recuerdos que el General 
González-Gallarza tiene de su época 
de alumno en la Escuela de Aviación 
de Getafe podría escribir un libro. 

— Cada muchacho de los que for- 
mábamos el alumnado, volábamos un 
rato, el tiempo que nos correspondía, 
porque el número de aviones de que 
se disponía era insuficiente. Yo alcan- 
cé ya la época de los Profesores y, en 
lugar de “Pingúinos”, disponíamos de 
aviones que volaban. Mire usted; 
antes de despegar los rodábamos por 
el suelo, como ya le dije, y con el profe- 
sor al lado iniciábamos el despegue. 
Bueno, en realidad, el despegue lo 
realizaba el Profesor y nosotros le 


seguíamos con el doble mando. Suce- 
sivamente, el Profesor iba dejando 


actuar al alumno, hasta que le con- 
fiaba totalmente el mando del avión, 
sin dejar de permanecer vigilante, 
hasta que le dejaba salir solo. 

— ¿En su larga vida aeronáutica 
ha sentido. alguna vez el peligro de 
cerca? 

— ¡Ah, sí, sí! ¡Lo he sentido muchas 
veces! No hablemos de los peligros de 
la guerra, porque esos todos los pilo- 
tos que vivimos aquellos momentos 
los hemos pasado. Yo recuerdo muy 
especialmente la época en Marruecos 
y los peligros que se corrían cuando 
había que aprovisionar posiciones 
cercadas, donde permanecían tropas 
con un gran contingente de heridos y 
donde estaban faltos de aprovisiona- 
miento de agua. La misión era com- 
plicada y en ella se perdieron muchas 
vidas. 

En 1926, formando parte de la 
Escuadrilla “Elcano”, González-Ga- 
larza inicia su famoso vuelo Madrid- 
Manila, concluido en el avión “Legaz- 
pi” que recorrió 17.500 kms. con el 
mismo motor y el mismo piloto, en 
159 horas y 25 minutos. 

— El vuelo Madrid-Manila, para un 
chico de 27 años como yo, aficionado 
a la aviación además, fué un regalo. 
Porque lo primordial era estar dis- 
puesto a tomar tierra en sitios desco- 
nocidos donde no había tomado tie- 
rra nadie. Sobre la marcha se elegía 
un terreno apropósito y allí aterrizá- 
bamos, sin más. Imagínese usted las 
contingencias que hubimos de pasar. 


Recuerdo que estando en Saigón, 
mientras comíamos, Loriga y yo con 
varios frailes dominicos, recibimos 
un telegrama en el que se nos comu- 
nicaba que en Cantón, que era el 
punto donde teníamos que tomar tie- 
rra al día siguiente, se había decla- 
rado la revolución y no respondían del 
aprovisionamiento de gasolina ni si- 
quiera de la seguridad de nuestra 
escuadrilla. Era una situación como 
para suspender el viaje, aunque ya 
estábamos tocando el Archipiéla- 
go.Aquello era para pensarlo. Pero 
surgió entonces un señor portugués 
que nos aseguró que en Macao no 
encontraríamos problema para ate- 
rrizar. Nosotros no teníamos noticias, 
porque entonces se actuaba por noti- 
cias; no existían, como ahora, Cartas 
perfectamente pormenorizadas. Las 
Cartas de aquel tiempo, repito, eran 
por noticias. 

González-Gallarza extendió su- 
Carta e hizo que el señor portugués le 
marcase la situación del lugar donde 
tenía que tomar tierra en Macao. Así 
reanudó el vuelo. 

— En esa etapa que creíamos que 
iba a serla más fácilen cuanto a nave- 
gación, puesto que se trataba nada 
más que de seguirla costa, resultó ser 
la más difícil. No había entonces apa- 
ratos de vuelo sin visibilidad y no dis- 
poníamos más que de una brújula, la 
Carta y la observación del suelo. En 
estas condiciones, con una visibilidad 
de 300 metros, la empresa resulta 


El General González Gallarza pasando revista en la Escuela Militar de Paracaidismo. 
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Al término de un vuelo de las primeras pruebas del avión español “Halcón”. 


muy difícil. Y para colmo, una altitud 
de nubes bajísimas que nos obligaba 
a volar a unos 50 metros del agua. 
Esta costa tiene un fondo de varios 
kilómetros de islas, por lo cual resulta 
imposible ver por donde va la costa. Y, 
además, lloviendo torrencialmente. 


No obstante, pudimos llegar a la 
última hora del día a Macao. Pero cual 
fué mi sorpresa cuandoal dirigirme al 
lugar que el señor portugués me 
había señalado en la Carta, com- 
pruebo que era un campo de fútbol, lo 
cual no importaba, de no haber tenido 
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| en torno unos árboles milenarios que 
hacían muy difícil la entrada. 

Loriga no llegó: había sufrido una 
avería y González-Gallarza pensó que 
con el mal tiempo no era improbable 
que le hubiese ocurrido algo. Afortu- 
nadamente tuvo noticias suyas algu- 
nas horas después. 

— Intenté tomar tierra en Macao 
porque no había otro remedio. Lo hice 
lo mejor que pude; pero los árboles de 
enfrente me pararon. Entonces no 
había frenos, de modo que ya puede 





imaginarse. Metí el motor entre dos 
árboles y aún cuando el golpe no fue 





grande, la velocidad y el peso del apa- 


. rato rompieron el montante de la 


izquierda; lo advertí antes de bajarme 
y tampoco por eso me dí por vencido, 
sino que pensé en la manera de arre- 
glarlo. Saludé a los portugueses que 
habían acudido, todos muy amables, y 
lo que yo deseaba era quedarme solo 
para tratar de resolver el problema. Al 
amanecer me fuí con mi mecánico 
Arozamena, que era un chico buení- 
simo, a donde estaba el avión para 
tratar de repararlo; pero una pieza de 
duroaluminio que se dobla no se 
puede enderezar porque no admite la 
posibilidad de calentarlo. Entonces 
pensé en reforzarla, forrando el mon- 
tante con chapa de hierro para que 
resistiera. 

Como se figuraba González-Gallar- 
za el ángulo de ataque, que había 
cambiado, no le impediría salir. 

— Los portugueses querían cortar 
los árboles; pero yo les dije que bas- 
taba con los dos de enfrente. Le reco- 
mendé a Arozamena que me colocara 
dos sacos de arena para probar el 
avión antes de que él subiera. Dios 
quiso que fuesen las cosas como yo 
suponía porque, efectivamente, había 
variado un poco el ángulo de ataque y 
el avión se me caía a la izquierda, 
aunque con la palanca podía com- 
pensarlo. Volaba con la palanca apo- 
yada a un lado nada más y con esa 
pequeña intervención del mando todo 
iba perfectamente. 

Como es sabido también, en 1929, 
en unión de los aviadores Ramón 
Franco y Julio Ruíz de Alda, González- 
Gallarza inicia el vuelo trasatlántico 
en el hidroavión “Dornier-Wal, cons- 
truído en los talleres de CA.S.A., de 
Cádiz, con motores “Hispano-Suiza” 
de 600 CV. Frustrado en las inmedia- 
ciones de las Azores, sus tripulantes 
permanecieron ocho días a merced de 
las olas hasta que fueron salvados por 
un portaaviones inglés. A 

— La época de los grandes vuelos 
tuvo su razón: las naciones exponían 
el estado de su industria y nosotros 
fuimos a donde podíamos ir los espa- 
ñoles que era a nuestro imperio colo- 
nial antiguo. El último vuelo de todos, 
el más importante a mi juicio, fue el de 
Barberán y Collar, desde Madrid a 
Camagúey. Llamó verdaderamente la 
atención entre todos los pilotos del 
mundo. 


BAUTISMO DEL AIRE 
A DON ALFONSO XII 
Y A DON TORCUATO 
LUCA DE TENA 


— Mi general ¿recuerda usted a 
que personajes ha llevado usted en su 
avión? 

— En mis años mozos se realiza- 
ban “bautismos del aire”, muy atrac- 
tivos para las personas —muchas 
entonces— que no habían visto un 
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avión más que desde el suelo. Pues 
bien. vo tuve el honor de realizar el 
bautismo del aire de Su Majestad Don 
Alfonso XIII, de quién fui ayudanteya 
quien acompanñaria en su viaje a Car- 
tagena, en 1931, 

También recuerda el General Gonzá- 
lez-Gallarza —lo refiere de una mane- 
ra muventranable— un víajea Larahe 
con don Torcuato Luca de Tena. 

— Estaba vo en Sevilla. El General 
Sanjurjo. que era amigo de don Tor 
cuato Luca de Tena. me dijo: "Voy a 
llevar a comer a Larache a don Tor 
cuato. busca a un piloto para que me 
lleve a mi”. AL día siguiente salimos 
hacia Larache dos aviones. Llegué yo 
con don Torcuato, pero el avión en 
que viajaba el General Sanjurjo tuvo 
una avería. Don Torcuato estaba muy 
preocupado porque entonces la avia- 
ción tenía sus riesgos y pensaba que 
quizás le hubiese ocurrido algo. No 
pasó nada. absolutamente. Por la 
tarde tuvimos noticias suyas y nos 
tranquilizamos. Yo pensaba que des- 
pués de aquel contratiempo a don 
Torcuato, quizás no le apeteciese vol- 
ver en avión. Hice todo lo posible para 
ofrecerle un viaje en barco, pero me dí 
cuenta de su gran categoría humana 
cuando me dijo resueltamente: “Yo 
vuelvo con usted a Sevilla, no faltaría 
más”, Regresamos aquella misma tar- 
de. 


El avión llevaba dos depósitos de 
gasolina de una hora de duración, al 
cabo de la cual había que realizar el 
cambio. 

— El relojse me había estropeado y 
le dije a don Torcuato que me hiciese 
el favor de avisar, con una señal, para 
cambiar el depósito. Así lo hizo. El 
viaje se desarrolló felizmente por el 
estrecho de Gibraltar, que es quizás 
de las vistas más bonitas que pueden 
contemplarse desde el aire. Pocos días 
después recibía yo un reloj precioso, el 
mejor que he tenido, regalo de don 
Torcuato. Era un reloj extraplano, de 
oro: una joya. Algún tiempo después 
fui a Filipinas —lo llevaba siempre 
conmigo— y en aquella barahunda en 
que me transportaban en volandas 
perdí el reloj. 


GONZALEZ-GALLARZA, 
MIEMBRO DE HONOR DE LA 
SOCIEDAD DE PILOTOS DE 
PRUEBAS EXPERIMENTALES 


Recientemente, el General Gonzá- 
lez-Gallarza ha recibido el nombra- 
miento de Miembro de Honor de la 
Society of Experimental Test Pilots, 
fundada en los años cincuenta, cuan- 
do la aviación mundial estaba vivien- 
do  suépoca dorada encuanto a 
diseño y producción de nuevos mode- 
los. Nacía en California, junto a la 
mayoría de ellos. Sus fines: fomentar 
el aspecto de los esfuerzos aeronáuti- 














cos en el que reside la obligación 
moral del piloto de pruebas hacia los 
demás pilotos; promover la formación 
de sus miembros; fomentar la seguri- 
dad aérea dando a conocer la opinión 
del piloto; promover avances técnicos, 
diseños y desarrollos aeronáuticos 
firmes y sólidos; estrechar las relacio- 
nes profesionales entre sus miembros 







Experimental q 
Sica ls 


EL gg Lo 


Eduardo 6. Gallarza 


Honorary Fellom 


Diploma de miembro de honor de la “Society 
of Experimental test pilots” del Teniente 
General Gallarza. 
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y promover otras actividades sociales 
de prestigio, ayuda, etc. 

Entre los nombres que componen 
la lista de miembros hay muchos que 
hemos visto con frecuencia repetidos 
en las páginas de publicaciones pro- 
fesionales, como Chuck Yeager, Scott 
Crossfield, Bob Hoover, Trubshaw. 
Andre Turcat o los astronautas Con- 
rad, Schirra, Borman, Neil Armstrong. 

La SETP —que tiene su sede en 
Lancaster— celebra un simposio- 
anual en Los Angeles al principio de 
cada otoño, en el que además de las 
ponencias y comunicaciones técni- 
cas, tiene lugar la entrega de premios 
alos mejores trabajos y publicaciones 
del año, el nombramiento de Socios de 
Honor y el relevo de la presidencia y 
Junta directiva. Este año el Socio de 
Honor nombrado ha sido el General 
González-Gallarza, que se ha trasla- 
dado allí para recoger el título, que 
nos muestra muy complacido. 


COLOFON 


El General González-Gallarza, no 
obstante su larga andadura aeronáu- 
tica, muestra una gran ilusión por el 
presente y por el futuro. 

— Envidio a los hombres-pájaro. 
Con algunos años menos, le confieso a 
usted que no me privaría de realizar 
esa maravillosa experiencia. Ml 
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SETENTA Y CINCO 





AÑOS DE LA AVIACION 
MILITAR ESPAÑOLA 


JESUS SALAS LARRAZABAL, General de Aviación 





INTRODUCCION 
Hace 75 años 





L considerar el 75 aniversario del 

nacimiento de nuestra Aviación 
Militar conviene hacer algunas 
precisiones. Ante todo, lo que se inició 
en 1911 no fue el Servicio de Aeronáu- 
tica Militar, que vendría dos años 
después, sino la actividad del Aeró- 
dromo de Cuatro Vientos, inicial- 
mente sólo una escuela de pilotos y 
centro de experimentación de aero- 
planos con vistas a su aplicación mili- 
tar. Por otra parte, ¿cuál es la fecha 


exacta a celebrar? Mencionaremos . 


varias, relacionadas con vuelos signi- 
ficativos: 

— Domingo 12 de marzo. Benito 
Loygorri, primer piloto español (civil), 
estrena el campo de Cuatro Vientos, 
al que voló desde Ciudad Lineal en su 
biplano Henry Farman particular. 

— Miércoles 15 de marzo. El piloto 
francés Osmont, de la casa construc- 
tora, vuela por primera vez el primero 
de los dos Henry Farman militares 
para el Ejército español. 

— Miércoles 22 de marzo. Recep- 
ción del primer Henry Farman por el 
Ejército, tras el vuelo requerido de 
una hora por el piloto Osmont. 

— Lunes 31 de julio. Primeros títu- 
los de piloto elemental en la Escuela 
de Cuatro Vientos: capitán Kindelán y 
teniente Barrón, y como consecuen- 
cia primer vuelo de avión militar 
español tripulado por un piloto mili- 
tar español. 


Antes habían sido los globos 


Aaeronáutica hizo su entrada en 

el panorama militar bajo su 
forma más antigua: la aerostación. 
Las primeras ascensiones experimen- 
tales de globos tripulados, cautivos y 
libres, de aire caliente o hidrógeno, se 
efectuaron en los últimos: meses de 
1783, en París, con globos Montgol- 











y JOSE WARLETA CARRILLO, Coronel de Aviación 


fier y Charles. Uno de los primeros 
ensayos, si no el primero, en el sentido 
de usar el globo como puesto de 
observación militar fue realizado en 
Segovia, en noviembre de 1792, con 
un globo cautivo construido en el 
Real Colegio de Artillería. Dos años 
más tarde, los franceses emplearon 
por primera vez un globo de obser- 
vación en operaciones reales de gue- 
rra (batalla de Fleurus). 

Casi un siglo había de transcurrir 
hasta que los países de vanguardia 
creasen servicios permanentes de 
aerostación militar. Francia lo hizo 
en 1877. España adquirió un globo 
militar francés en 1889 (en el que la 
Reina María Cristina fue la primera 
cabeza coronada en elevarse en aeros- 
tato), pero en años siguientes se 
interrumpió esta actividad en nues- 
tro país. 


Nace el Servicio 
de Aerostación español 


OR la Ley de presupuestos de 24 

de agosto de 1896 se creó como 
unidad independiente la Compañía 
de Aerostación, y por Real Orden de 
17 de diciembre del mismo año se 
organizó el Parque Aerostático, depen- 
diendo su director del Establecimien- 
to Central de Ingenieros y prestando 
el servicio del Parque el personal de la 
Compañía. La responsabilidad de 
poner en marcha el nuevo Servicio 
recayó en el comandante de Ingenie- 
ros D. Pedro Vives Vich, de 39 años, 
un militar excepcionalmente dotado 
por su inteligencia, cultura y energía. 
Vives procedió de manera concien- 
zuda y sistemática, con mínimos 
recursos y en años difíciles (movi- 
mientos independentistas de Cuba y 
Filipinas, guerra con los Estados 


- Unidos). No fue sino a fines de 1900 


que el Parque Aerostático de Guadala- 
jara dispuso sus dos primeros globos, 
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comprados por Vives en Alemania: un 
esférico para ascensiones libres y un 
globo-cometa cautivo de observación. 

Don Pedro Vives supo dar al Servi- 
cio Aerostático un lustre ejemplar. No 
sólo en el aspecto puramente militar, 
sino en el científico y el deportivo, los 
aerostatos de Guadalajara dieron prue- 
bas de su capacidad dentro y fuera de 
nuestras fronteras. El Parque comen- 
zó a fabricar sus propios globos, e 
incluso el prototipo de dirigible To- 
rres Quevedo. En 1909, la Unidad de 
Aerostación estuvo presente pro pri- 
mera vez en las operaciones de Ma- 
rruecos. 


El dirigible España 


UNQUE el primer vuelo de un 

dirigible tuvo lugar en 1884, el 
empleo de este género de aeronaves 
no empezó a generalizarse hasta los 
primeros años del siglo XX, compitien- 
dolos de tipo rígido (Zeppelin) con los 
semirrigidos y flexibles. El dirigible 
desarrollado por el ingeniero español 
Torres Quevedo, ya mencionado, era 
un flexible de características muy 
originales y tendría gran éxito en el 
extranjero. 

Los primeros meses de 1909, el 
coronel Vives y el capitán Kindelán 
realizaron un viaje en comisión de 
servicio por los principales países 
europeos para evaluar las posibilida- 
des militares de los dirigibles y los 
aeroplanos. Como consecuencia de 
este viaje, nuestro Ministerio de la 
Guerra compró en Francia un dirigi- 
ble flexible Astra que se llamó España 
y fue recepcionado en Guadalajara en 
mayo de 1910. Este dirigible, como 
casi todos los de la época, fue una 
fuente contínua de problemas. En 
total haría sólo 23 ascensiones hasta 
1913, año en que terminó su vida 
activa con un haber de 32 horas y 36 
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minutos en el aire. El Ejército abando- 
nó entoncés -el uso de dirigibles, si 
bien en 1929 se construiría en Guada- 
lajara un pequeño prototipo nacional. 


Resto de la historia 
de nuestros globos 


N 1912, la Unidad de Aeros- 

tación marchó de nuevo a Meli- 
lla (campaña del Kert) y, en 1913, al 
fundarse el Servicio de Aeronáutica, 
la Aerostación pasó a ser una de las 
ramas del mismo. A fines de aquel 
año, la Unidad de Campaña marchó 
por tercera vez a Africa, en esta 
ocasión a Tetuán y en paralelo por 
primera vez con los aeroplanos. 

En 1921, tras el desastre de Annual, 
tuvo lugar la cuarta expedición a 
Marruecos de los globos y en 1924 
aparece por primera vez el nombre de 
Regimiento de Aerostación, una de 
cuyas compañías cooperaría al año 
siguiente en las operaciones del de- 
sembarco de Alhucemas. 

En 1926, el Regimiento pasó a 
llamarse Servicio de Aerostación (or- 
ganización Kindelán), y con la Segun- 
da República se separó de Aviación, 
volviendo a Ingenieros como Regi- 
miento, denominación que conservó 
hasta la Guerra Civil, en la que 
desapareció sin ser utilizado por 
ninguno de los dos bandos. 


PRIMEROS AÑOS 
DE CUATRO VIENTOS 
(1911-1913) 


Nacimiento del aeroplano 


EMOS visto que desde el primer 
vuelo de un aerostato (1783) 
hasta la primera aplicación de un 
globo de guerra (1794) pasaron once 
años, pero también que el estableci- 
miento de servicios permanentes de 
aerostación militar no llegaría hasta 
el último cuarto del siglo siguiente. 
Al contemplar el origen de la avia- 
ción marcial nos encontramos con 
una escala de tiempos mucho más 
comprimida. El primer vuelo de un 
aeroplano con motor y dotado de 
mandos de vuelo suficientes tuvo 
lugar el 17 de diciembre de 1903 en 
Kitty Hawk, Carolina del Norte. Se tra- 
taba del biplano Flyer creado por los 
hermanos Wilbur y Orville Wright, 
siendo el segundo el que actuó como 
piloto inaugural. El primer aeroplano 
adquirido por una fuerza armada fue 
un Wright con motor de 30 CV, por el 
Cuerpo de Señales del Ejército de los 
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Estados Unidos, en junio de 1909. La 
primera intervención de aeroplanos 
en un conflicto bélico tuvo lugar en 
1911, por los italianos en Trípoli. 

A pesar de haber inventado el aero- 
plano y tenido el primer aparato mili- 
tar, los noteamericanos se vieron 
rebasados muy pronto en aviación 
por los europeos, especialmente por 
Francia. Con pocas excepciones, los 
franceses consideraron los vuelos de 
los Wright un mito casi hasta que vie- 
ron volar a Wilbur en Francia, en 
1908, cuando ya varios franceses 
habían volado con aeroplanos pro- 
pios (aunque mucho peor que los 
Wright). Fue en 1909 cuando Francia 
alcanzó a los Estados Unidos. Louis 
Blériot atravesó en vuelo el Canal de 
La Mancha en julio y, al mes siguien- 
te, tuvo lugar el histórico meeting de 
aviación de Reims en el quelos apara- 
tos franceses Farman, Blériot y Antoi- 
nette coparon todos los records (aun- 



















que un nuevo biplano americano, el 
Curtiss fue un duro rival de Biériot en 
velocidad). El certamen de Reims fue 
de gran importancia para que el 
Ministerio de la Guerra francés con- 
siderase con seriedad las posibilida- 
des militares del aeroplano. En sep- 
tiembre, el ministro de la Guerra, 
general Brun, anunció la decisión de 
adquirir aeroplanos para el Ejército, y 
en diciembre diez oficiales de diver- 
sas armas (aunque en principio las 
experiencias de aviación se enco- 
mendaron a Artillería e Ingenieros) 
fueron enviados alas escuelas de pilo- 
taje Blériot (Pau), Henry Farman y 
Antoinette (ambas en Mourmelon). El 
primer piloto militar francés obtuvo 
su título en marzo de 1910 y en abril 
se creó el Service de l'Aéronautique 
(comprendiendo aerostación y avia- 
ción). En septiembre, los aviadores 
militares franceses participaron con 
trece aeroplanos en las maniobras de 
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tográfico. La 


fue llevada hace 





Picardía. Otras naciones europeas 
siguieron pronto el ejemplo francés. 
El empleo previsto para el aero- 
plano en el campo bélico era funda- 
mentalmente el de reconocimiento y 
enlace, pero también se consideró 
muy pronto la posibilidad de realizar 
bombardeos. Siendo pequeñísima la 
carga útil de aquellos primitivos 
aviones, se esperaba un efecto des- 
moralizador más bien que grande- 
mente destructivo, El reconocimiento 
por aeroplano, se pensaba, podría 
sustituir con ventaja al realizado por 
la caballería o mediante globos cauti- 
vos, considerándose todavía muy pro- 
blemática la artillería contra aeropla- 
nos. No obstante, no es de extrañar 
que los elementos conservadores de 
los estados mayores desecharan aún 


la idea de ver aeroplanos realizando 
todas estas misiones bélicas. 


Nuestros primeros aeroplanos 
militares: 
escuela de Cuatro Vientos 


N octubre de 1910, el Infante de 

España don Alfonso de Orleans y 
Borbón, que era segundo teniente 
de Infantería, obtuvo en la escuela 
Antoinette de Mourmelon el título de 
piloto de aeroplano, si bien lo hizo a 
título particular. Mientras tanto, en 
Guadalajara, el coronel Vives y sus 
oficiales habían conseguido inflar 
por segunda vez el España con una 
nueva envuelta enviada por Astra, 
pues la original perdía gas y el dirigi- 
ble había estado inactivo cinco me- 
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ses. El 19 de octubre, el España 
realizó la sexta salida de esta cam- 
paña de ascensiones, trasladándose 
por el aire al Campamento de Cara- 
banchel para ensayar su comporta- 
miento en tierra fuera de hangar. 
Aquella noche fue muy ventosa y el 
España, bajo la red de anclaje, era 
zarandeado violentamente. Ala maña- 
na siguiente, tras una ráfaga espe- 
cialmente fuerte, se vió que la red se 
rompía y fue preciso desinflar el globo 
rasgando la envuelta. Como conse- 
cuencia de esta experiencia desfavo- 
rable, el capitán Kindelán fue enviado 
a París para gestionar la compra de 
los primeros aviones para el Ejército, 
acelerando la creación de la prevista 
unidad de experimentación de aero- 
planos. 

Kindelán eligió dos biplanos Henry 
Farman y uno Maurice Farman, 
así como dos barracones desmonta- 
bles Bessonneau de lona. En diciem- 
bre se eligió el emplazamiento que 
tendría el primer aeródromo militar 
de España, acordándose su instala- 
ción en un campo llamado Cuatro 
Vientos, junto al kilómetro 9 de la 
carretera de Extremadura. En febrero 
de 1911 llegaron al futuro aeródromo 
los barracones y los Henry Farman 
embalados en grandes cajas. Por Real 
Orden de 8 de marzo fueron destina- 
dos al aeródromo como alumnos los 
capitanes D. Alfredo Kindelán Duany, 
D. Emilio Herrera Linares y D. Enri- 
que Arrillaga López, y los primeros 
tenientes D. Eduardo Barrón Ramos 
de Sotomayor y D. José Ortiz Echa- 
gúe, todos ellos de Ingenieros y pilotos 
de globo libre. Kindelán fue nom- 
brado, además, encargado del aeró- 
dromo. 

Los vuelos comenzaron en Cuatro 
Vientos el 15 de marzo por la mañana 
temprano, a cargo del profesor fran- 
cés Osmont, que procedió a realizar 
las pruebas de recepción de los Henry 
Farman. A principios de abril llegó el 
segundo profesor contratado a la casa 
Farman, Dufour, comenzando días 
después las clases de vuelo. Estas 
eran tímidas y poco espectaculares. 
Los dos Henry Farman de escuela 
tenían nada menos que 16,50 metros 
de envergadura y el mismo motor 
Gnome rotativo de 50 CV que los 
Henry Farman normales. Los dos pro- 
fesores franceses habian obtenido su 
título muy poco antes, y en su examen 
no habían realizado la prueba de los 
“ochos”, que exige virajes completos a 
derecha e izquierda, sino sólo virajes 
en circulo. El viraje a la derecha era 
muy temido en el Henry Farman, por- 
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que el par giroscópico de motor y 
hélice encabritaba el aparato y era 
fácil entrar en pérdida de velocidad 
si no se tenía la necesaria habilidad. 
Por otra parte, estaban los “meneos”, 
es decir, la turbulencia normal a baja 
altura a las horas de sol. Por ello, se 
volaba por la mañana muy temprano 
y al caer la tarde. 
Kindelán hizo la prueba de los 
“ochos” el 31 de julio y recibió el título 
de piloto español FAI (Federación 
Aeronáutica Internacional) número 
4, primero de los militares. Barrón 
terminó el mismo día y los otros tres 
algunos dias más tarde. Desgracia- 
damente, Arrillaga sufrió en diciem- 
bre un accidente del que resultó invá- 
lido, si bien viviría aún muchos años. 
De esta forma, la primera promoción 
de pilotos militares españoles quedó 
reducida a sólo cuatro, pero que ten- 
drán papeles relevantes en la historia 
aeronáutica española. A finales de 
año, estos cuatro pilotos disponían de 
tres Henry Farman. 
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Durante el año 1912, la escuela de 
Cuatro Vientos recibió más aeropla- 
nos: dos biplanos Bristol Boxkite 
(Henry Farman mejorados), tres mo- 
noplanos Bristol Prier, otro biplano 
Henry Farman dotado de sistema 
estabilizador Doutre y motor Renault, 
un monoplano Nieuport “pingúino” 
(sólo apto para aprender a rodar, pero 
que los pilotos españoles hicieron 
volar) y dos monoplanos Nieuport con 
motor Gnome de 50 CV. Herrera hizo 
a primeros de año, en Pau, el curso de 
pilotaje en Nieuport, que era muy 


especial, porque aquellos aparatos 


tenían el mando de alabeo en los 
pedales. 

La segunda promoción de alumnos, 
que ya incluía oficiales que no eran 
de Ingenieros, comenzó su instruc- 
ción en marzo, siendo ahora profeso- 


- reslos alumnos del año anterior. Kin- 


delán se encargó de la enseñanza en 
biplanos y Herrera en los Nieuport. 
Además dieron clase los profesores 
británicos Pixton y Busteed. 





El 27 de junio tuvo lugar el primer 
accidente mortal en Cuatro Vientos. 
La víctima fue el capitán de Infantería 
D. Celestino Bayo Lucía, que entró en 
pérdida cuando practicaba los- 
“ochos” y se estrelló. Trasladado al 
Hospital Militar de Carabanchel, mu- 
rió dos días después. Bayo inauguró 
la lista de aviadores que irían a repo- 
sar en cierto entorno del cementerio 
de Carabanchel. 

Este año, los pilotos de Cuatro 
Vientos hicieron ya algunos vuelos 
fuera de aeródromo y cooperaron en 
las maniobras del Ejército. En noviem- 
bre comenzó su instrucción la pri- 
mera tanda de la tercera promoción, 
en la que figuraban por primera vez 
dos oficiales de la Armada. La segun- 
da tanda se incorporó en febrero de 
1913 y se encontraba en instrucción 
cuando se creó el Servicio de Aero- 
náutica Militar. 


INFANCIA DEL SERVICIO 
DE AERONAUTICA MILITAR 
(1913-1919) 


Se crea el Servicio 


OR Real Decreto de 28 de febrero 

de 1913 se creó, con dependen 
cia de la Sección de Ingenieros del 
Ministerio de la Guerra, el Servicio de 
Aeronáutica Militar. El coronel Vives 
fue nombrado director, teniendo a 
sus órdenes dos Ramas: Aerostación 
(Guadalajara) y Aviaciónm (Cuatro 
Vientos), mandadas respectivamente 
por el comandante D. Antonio Cué 
Blanco y el capitán D. Alfredo Kinde- 
lán Duany. Del Aeródromo de Cuatro 
Vientos se hizo cargo el capitán D. 
Emilio Herrera Linares. El regla- 
mento del nuevo Servicio apareció 
con fecha 16 de abril. 

La Rama de Aviación recibió pronto 
nuevo material, ya con carácter de 
aparatos aptos para servicios de gue- 
rra. Estos fueron 5 Nieuport análogos 
a los de 1912, pero con motores 
Gnome de 80 CV, y 6 biplanos propul- 
sores (con la hélice empujando) Mau- 
rice Farman MF.7 con motor Renault 
de 70 CV. Por entonces comenzaban a 
aparecer tipos de biplanos tractores 
de la fórmula que se impondría en la 
Primera, Guerra Mundial y es habi- 
tual en nuestros días. Dentro de esta 
clase se adquirieron 6 aparatos aus- 
triacos Lohner Pfeilflieger con motor 
Austro-Daimler de 90 CV. Estos tres 
tipos de aeroplanos permitirían a los 
pilotos realizar las pruebas superio- 
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res para obtener el título de piloto de 
primera categoría. Kindelán fue tam- 
bién el primero en conseguir el nuevo 
título, el 19 de mayo, sobre MF.7, 
siendo inmediatamente seguido por 
Herrera con el Nieuport de 80 CV. 
Este año comenzaron los vuelos en 
escuadrilla fuera de aeródromo. El 
concepto de escuadrilla había sido 
creado por los franceses en 1912 
como unidad básica de aviación mili- 
tar (media docena de aparatos). En 
octubre, recién llegadoslos Lohner, la 
Rama de Aviación contaba con 17 
aparatos de “primera línea” y una 
docena de aparatos de escuela proce- 
dentes de la fase experimental de 
1911-1912, Ocho o diez pilotos eran 
ya de primera categoría y algunos de 
los de segunda eran lo bastante com- 
petentes para ser considerados como 
de guerra en caso de necesidad. Este 
caso de necesidad se presentó preci- 
samente aquel mes de octubre. 


Las primeras alas españolas 
en Africa: Tetuán 


N 1912 se había establecido el 

protectorado franco-español en 
Marruecos y en otoño de 1913 la zona 
española, en su región occidental, era 
escenario de las operaciones del Ejér- 
cito, bajo el mando del Alto Comisario, 
general Marina, contra los rebeldes 
acaudillados por Muley Ahmed el 
Raisuni. En octubre, la superioridad 
decidió enviara Tetuán una escuadri- 
lla de aeroplanos. Los italianos ha- 
bian empleado en Libia aeroplanos 
contralos turcosen 1911-1912, prac- 
ticando reconocimientos y bombar- 
deos. Incluso un observador italiano 
había sido herido en vuelo por un 
disparo de fusil enemigo. España no 
fue, pues, la primera nación que usó 
el aeroplano en acciones de guerra, 
pero si la primera en utilizar bombas 
y visores específicamente diseñados 
para el bombardeo aéreo. Lo que no 
había todavía era lanzabombas, usán- 
dose algún dispositivo de fortuna o el 
lanzamiento a mano. 

La escuadrilla mixta (tres MF.7, dos 
Nieuport 80 CV y tres Lohner, con un 
aparato adicional de cada tipo en 
reserva), mandada por el propio jefe 
de la Rama de Aviación, capitán Kin- 
delán, inició sus vuelos en el Aeró- 
dromo de Sania Ramel, a dos kilóme- 
tros y medio de Tetuán, el 2 de 
noviembre. Los reconocimientos aé- 
reos comenzaron a los pocos días. El 
19 fueron heridos el piloto teniente 
Ríos y el observador capitán Barreiro 
al volver de un reconocimiento en un 





Maurice Farman. Estos dos oficiales 
recibirían por su comportamiento las 
primeras Cruces Laureadas de San 
Fernando, concedidas a Aviación. El 
primer bombardeo lo realizaron los 
capitanes Barrón y Cifuentes en un 
Lohner, el 17 de diciembre. La correc- 
ción de tiro de artillería fue otra 
misión realizada por los aeroplanos 
en esta campaña. 

Los resultados obtenidos por la 
Escuadrilla de Tetuán fueron recono- 
cidos por el mando. Desde entonces, 
la Aviación sería empleada en todas 


- las operaciones importantes del Ejér- 


cito español en Marruecos. 


Dos aeródromos más: 
Arcilla y Zeluán 


L 28 de noviembre, uno de los 
MF.7 de Tetuán, pilotado por el 





teniente Espin, fue el primer aero- 
plano en volar sobre el territorio 
insumiso hasta el Atlántico. Aterrizó 
en Arcila, donde se fundó el segundo 
aeródromo español en Marruecos, 
bajo el mando del capitán de Estado 
Mayor D. Alfonso Bayo Lucía. El gene- 
ral Fernández Silvestre, Comandante 
General de Larache, sacó gran prove- 
cho de los reconocimientos y bom- 


bardeos de los Farman de Arcila. 


En enero de 1914, el capitán Herre- 
ra sucedió a Kindelán en el mando de 
la Escuadrilla de Tetuán, equipada de 
Nieuport, Lohner y tres nuevos mono- 
planos Morane-Saulnier. En febrero, 
Herrera realizó en uno de los Nieuport 
la primera travesía aérea del Estrecho 
de Gibraltar, volando de Tetuán a 
Sevilla con Ortiz Echagúe de obser- 
vador. 
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Otro, tripulado porlos capitan 
el primer bombardeo aéreo de: 
aviación. 

. LosLohner continuaro 
“Siendo el tipo. 

desarrollo del lecha 





Para dotar de un aeródromo militar 
a la zona oriental del Protectorado, el 
coronel Vives (que había vivido direc- 
tamente el nacimiento de los dos 
primeros aeródromos en Africa) eligió 
en abril de 1914 un terreno en 
Zeluán, a unos 24 kilómetros de la 
plaza española de Melilla. En junio 
comenzó a operar allí una escuadrilla 
de monoplanos Nieuport de 80 CV 
mandada por Herrera (que había sido 
sustituido en Tetuán por Barrón). 
Esta unidad prestó excelentes servi- 
cios en las operaciones dirigidas por 
el Comandante General de Melilla, 
general Gómez Jornada. En agosto, 
Herrera (como Bayo y Barrón) fue 
llamado a Madrid por Vives al estallar 
la Primera Guerra Mundial, hacién- 
dose cargo del Aeródromo de Zeluán 
oficial primero de Intendencia D. Car- 
los Alonso llera (que había hecho en 
1913 el primer vuelo español en 
Tetuán). Zeluán fue disuelto tempo- 
ralmente en otoño, pero sería reacti- 
vado en abril de 1915, continuando 
en uso hasta el trágico julio de 1921. 

Durante la contienda europea, las 
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LOHNER PFEILFLIEGER 





operaciones del Ejército en Marrue- 
cos se redujeron al mínimo, pero los 
tres aeródromos, aunque con redu- 
cida dotación de personal y material, 
continuaron realizando servicios de 
reconocimiento y algún bombardeo. 
Si bien Arcila continuó hasta 1919 
con material Maurice Farman (MF.7 y 
“MF.11), Tetuán y Zeluán recibieron 
en 1917 Flechas de fabricación espa- 
ñola que duraríian hasta 1919. 


Vives ataca el problema del material 


L estallar la conflagración que 

debía azotar Europa durante 
cuatro largos años, el coronel Vives se 
preocupó inmediatamente del pro- 
blema del material. Los proveedores 
anteriores (Francia y Austria princi- 
palmente) interrumpirían total o casi 
totalmente sus ventas de aeroplanos 
y motores a España. 

Era relativamente fácil fabricar ae- 
roplanos (a pesar de la falta en el mer- 
cado nacional de ciertos materiales). 
El capitán Barrón construyó en Cua- 
tro Vientos seis ejemplares de una 
copia del Lohner que fue denominada 





Flecha. Los Flechas tenían ya ciertas 
características propias de Barrón. A 
instancias de Vives, la prestigiosa 
fábrica de automóviles La Hispano- 
Suiza de Barcelona desarrolló, bajo la 
dirección de Marcos Birkigt, un admi- 
rable motor de aviación de 8 cilindros 
en V refrigerados por agua. Enjulio de 
1915, un prototipo de este motor de 
140 CV fue ensayado en vuelo por 
primera vez, montado en uno de los 
Flechas que pilotó el propio Barrón. 
Los franceses se habían interesado 
inmediatamente y, este mismo mes, 
ensayaron. oficialmente en banco el 
revolucionario motor. Desde 1916 
comenzó la producción de motores de 
aviación Hispano-Suiza en Francia y, 
seguidamente, en otros países alia- 
dos. La sucursal francesa de La 
Hispano-Suiza, en Bois-Colombes, de- 
sarrolló versiones con potencias y 
refinamientos crecientes (incluyendo 
un motor-cañón). La producción dela 
fábrica madre de Barcelona se expor- 
tó en su mayor parte. Este motor 
nacido en España desempeñó un 
papel muy importante en la guerra a 
favor de los Aliados, como planta de 
potencia de varios de sus mejores 
aviones de caza. 

En España no podría contarse con 
motores Hispano en cierta cantidad 
hasta fines de 1916. El prototipo 
Barrón W tuvo que hacer su primer 
vuelo en octubre de 1915 con un 
motor americano Curtiss y esperaría 
más de un año a recibir el Hispano- 
Suiza de 140 CV para el que había 
sido proyectado. 

Los únicos aeroplanos completos 
que España importó durante la con- 
tienda fueron 12 biplanos Curtiss (6 
con ruedas y 6 con flotador central), 
adquiridos en los Estados Unidos en 
1915. Con este material debía poner- 
se en funcionamiento el Aeródromo 
de Los Alcázares. Este emplazamien- 
to fue elegido por el coronel Vives 
como primera base de hidros del Ser- 
vicio por las condiciones ideales ofre- 
cidas por el Mar Menor murciano, y 
disponía también de campo para 
aviones terrestres. Los Alcázares fue 
el cuarto aeródromo militar de la 
Península, pues dos aeródromos se- 
cundarios, Alcalá de Henares y Gua- 
dalajara, funcionaban desde 1913 en 
apoyo dela escuela de Cuatro Vientos. 

Otra rara importación de fines de 
1915 fue la de cierto número de moto- 
res franceses De Dion Bouton de 80 
CV que se emplearon en los Maurice 
Farman MF.7 de escuela fabricados 
para el Servicio por Carde y Esco- 
riaza de Zaragoza. 
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En la Rama de Aviación se había 
efectuado un relevo. En marzo de 
1915, los capitanes Herrera y Bayo 
habían ascendido a [comandantes 
por méritos de guerra. Kindelán, que 
no había estado en Marruecos más 
que tres meses, se sintió muy incó- 
modo. Por Herrera no había pro- 
blema, pues siendo de Ingenieros 
estaba comprometido a renunciar a 
este tipo de ascensos; así pues, fue 
efimeramente jefe de Aviación. Bayo, 
en cambio, era de Estado Mayor y no 
tenía por qué renunciar, de manera 
que se hizo cargo de la Rama de Avia- 
ción a partir de abril. Kindelán salió 
del Servicio de Aeronáutica, siendo 
nombrado director de la Escuela 
Nacional de Aviación de Getafe, que 
era civil, 

El coronel Vives dejó también el 
Servicio de Aeronáutica en octubre 
del mismo año, cuando la Rama de 
Aviación pasó a depender de la Sec- 
ción de Estado Mayor y Campaña del 
Ministerio. Aerostación siguió en In- 
genieros y la Dirección del Servicio 
continuó siendo común. 


Después de Vives 


RAS cuatro meses bajo un direc- 

tor accidental, el Servicio de 
Aeronáutica fue confiado en febrero 
de 1916 al coronel de Ingenieros. D. 
Julio Rodríguez Mourelo. El nuevo 
director llegaba en un momento difí- 
cil. Durante los catorce meses escasos 
que duró este su primer destino en 
Aeronáutica, procuró a pesar de todo 
que la actividad fuera la mayor posi- 
ble. En mayo, una escuadrilla de 
Maurice Farman y otra de Lohner y 
Flecha intentaron volar desde Cuaa- 
tro Vientos a Los Alcázares. Pocos 
aparatos lo lograron, pero el Infante 
don Alfonso, sobre un Flecha, lo hizo 
sin etapas. En verano se organizó en 
Guadalajara una escuadrilla de Mau- 
rice Frman que en octubre realizó un 
vuelo colectivo a Vitoria con numero- 
sas incidencias. A fines de este mes, 
tres hidros Curtiss de Los Alcázares 
volaron sin novedad a Alicante. 

Por estas fechas, el caza francés 
Spad 7, con el motor Hispano-Suiza 
de 150 CV, había comenzado a tener 
renombre. Parece que Rodríguez Mou- 
relo coincidió en París con el capitán 
Barrón, jefe de los Talleres de Cuatro 
Vientos, y el famoso piloto civil Salva- 

. dor Hedilla, que dirigíaen Barcelona 
los talleres de Pujol, Comabella y Cía., 
consiguiendo los planos de fabrica- 
ción del Spad, aunque no completos. 











La fábrica barcelonesa comenzó poco 
después a construir un prototipo 
basado en el caza francés, que fue 
denominado España, dirigiendo este 
trabajo el capitán Barrón. 

En abril de 1917, Rodríguez Mou- 
relo ascendió a general de brigada y 
dejó el Servicio de Aeronáutica, en el 
que le sucedió el coronel de Ingenie- 
ros D. Rafael Moreno y Gil de Borja. Al 
disponerse ya de algunos motores 
Hispano, la fábrica Carde y Escoriaza 
(dirigida por Ortiz Echagúe) terminó 
una docena de Flechas que permiti- 
rían establecer una escuadrilla aque- 
lla primavera en el nuevo Aeródromo 
de Tablada (Sevilla) y mantener un 
mínimo de actividad en Tetuán y 
Zeluán, cuyos viejos Lohner y Nieu- 
port pedían urgente relevo. También 
gracias a los Hispano se pudieron 
terminar este año en Cuatro Vientos 
doce Barrón W. Los seis primeros de 
éstos pasaron inmediatamente a la 
Escuadrilla de Madrid (Cuatro Vien- 
tos). Hacia septiembre hizo su primer 
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vuelo en Barcelona el prototipo Espa- 
ña, pero la serie tardaría en fabri- 
carse. 

Durante 1917 hubo otra adición al 
número de aeródromos de la Penín- 
sula pues el de Getafe dejó de ser civil, 
pasando a Aeronáutica Militar desde 
el 1 de mayo. Aunque ahora con pro- 
fesores militares, la escuela de Getafe 
debería continuar también formando 
pilotos civiles durante varios años. 


De nuevo Rodríguez Mourelo 


OR Real Orden de 19 de julio de 
1918 se creó dentro del Ministe- 
rio de la Guerra la Sección de Aero- 
náutica. Don Julio Rodríguez Mou- 
relo, ahora general de brigada, volvió a 
ocupar la Dirección del Servicio, sien- 
do además Jefe de la Sección. Sólo un 
año iba a durar este segundo período 
de D. Julio, pero en él introdujo algu- 
nas novedades notables. 
En septiembre, una Real Orden 
convocó un concurso de aviones mili 


699 





tares entre los constructores nacio- 
nales, en las categorías de caza, reco- 
nocimiento y bombardeo. En octubre 
se anunció un curso de pilotos para 
personal de tropa, rompiendo la nor- 
ma hasta entonces seguida de reclu- 
tar los aviadores únicamente entre 
los oficiales. En noviembre, otra Real 
Orden creó la Comandancia Exenta 
de Ingenieros en Aeronáutica Militar. 
Este organismo seencargaría con efi- 
cacia de las obras de infraestructura 
aeronáutica, incluyendo la construc- 
ción de aeródromos completos, hasta 
la Guerra Civil. Finalmente, en diciem- 
bre, Herrera ascendió (por segunda 
vez) a comandante y el general le 
encargó la realización del soñado 
Laboratorio Aerodinámico de Cuatro 
Vientos, obra de considerable magni- 
tud quellevaria varios años de esfuer- 
ZO. 

Estas innovaciones de Rodríguez 
Mourelo coincidieron con el fin de la 
Primera Guerra Mundial. La promo- 
ción de pilotos de tropa, entre los que 
habían de destacar en el futuro más 
de uno, fue la última que aprendió a 
volar en los Maurice Farman MF.7 
con “equilibrador delantero” (real- 
mente, un timón de altura). 

El concurso de aviones dio lugar a 
la construcción de tres prototipos de 


caza, dos de reconocimiento y uno de : 


bombardeo. Las pruebas de las dos 
primeras categorías tuvieron lugar 
en Cuatro Vientos en marzo-abril de 
1919. El ganador entre los cazas fue 
un biplano proyectado y construido 
por Eduardo Barrón en la nueva 
empresa La Hispano de Guadalajara 
(filial de La Hispano-Suiza de Barce- 
lona). Este aparato, como los otros 



















































































































































































Monumento erigido por el Ayuntamiento de 
Palma de Mallorca, en el lugar donde tomara 
tierra Salvador Hedilla, el 2 de julio de 1916. 


dos cazas, usaba el motor Hispano- 
Suiza 8Ab de 180 CV. En la categoría 
de reconocimiento no hubo vencedor 
(ninguno cumplía una condición de 
visibilidad muy estrictaimpuesta por 


el Servicio), pero destacó el biplaza 


Hispano también debido a Barrón. 
Finalmente, en la categoría de bom- 
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bardeo se presentó en solitario un 
notable trimotor proyectado por el 
joven Juan de la Cierva Cordorníu, 
que por entonces terminaba la carre- 
ra de ingeniero de caminos. El gran 
avión, con un peso al despegue pre- 
visto de 5 toneladas, no estuvo listo . 
hasta primeros de julio y tuvo la mala 
fortuna de destrozarse en un acci- 
dente a poco de iniciar el primer 
vuelo. La Cierva, impresionado por 
este fracaso, comenzaría a investigar 
otras maneras de volar y crearía el 
Autogiro en menos de cuatro años. 
El esfuerzo de los constructores 
españoles no tendria el fruto deseado 
por lo pronto, pues en aquella prima- 
vera comenzaron a llegar a España 
algunos ejemplares de los mejores 
aparatos empleados por los Aliados 
en la guerra, aviones que podían 
obtenerse de los stocks excedentes a 
precios muy bajos. El 12 de mayo, en 
Tetuán, perdieron la vida los capita- 
nes Zubia y Rodríguez Echagúe al 
estrellarse con su biplano Flecha. 
Este accidente produjo gran revuelo, 
amplificado por el contraste entre el 
vetusto material volante español y 
los flamantes de Havilland, Bristol y 
Handley Page recién llegados de Ingla- 
terra con tripulaciones de la Royal Air 
Force y el bimotor de bombardeo 
Farman F.50 adquirido por nuestro 
Servicio de Aeronáutica y traido en 
vuelo por franceses. Al día siguiente al 
del accidente se celebró en Cuatro 
Vientos una fiesta aérea en la que el 
único aparato español exhibido, el 
Hispano-Barrón de caza, hizo una 
buena exhibición acrobática. Pero la 
avalancha exterior era demasiado 
intensa. El caza de Barrón, aunque 
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vencedor en el concurso, nunca se 
fabricaría en serie. 

Los Flechas fueron dados de baja 
inmediatamente y sustituidos en Te- 


tuán por algunos W. En julio, Rodrí- 


guez Mourelo fue nombrado ayu- 
dante de S.M. el Rey y sustituido a la 
cabeza de Aeronáutica Militar por el 
también general de Ingenieros D. 
Francisco Echagúe Santoyo. 


Vistazo retrospectivo 
a la primera década 


RAS los dos años de escuela 

experimental en Cuatro Vien- 
tos, el Servicio de Aeronáutica, en su 
Rama de Aviación, tuvo un brillante 
comienzo, pudiendo compararse en 
calidad, ya que no en tamaño, con las 
aviaciones de los países más podero- 
sos. Los años de la guerra trajeron 





problemas de material que fueron en 
parte resueltos porla inventiva nacio- 
nal, destacando la creación de uno de 
los más notables motores de la histo- 
ria aeronáutica. Pero nuestros aero- 
planos eran antiguallas en compara- 
ción con los que aparecían en los 
frentes de guerra y la escasez de com- 
bustible limitaba seriamente el uso 
que de ellos se hacía, incluyendo vue- 
los de instrucción e incluso los de 
experimentación. 


A continuación reproducimos un 
cuadro muy elocuente de la actividad 
aviatoria militarenlosañosde 1911 a 
1920. Este último, aunque se sale del 
periodo que acabamos de contem- 
plar, se incluye para conservar ínte- 
gra la tabla tal y como fue publicada 
en 1921 por el Memorial de Ingenie- 
ros. (Cuadro anterior). 
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El general Francisco Echagúe Santoyo, Jefe 
de la Sección de Aeronáutica. 


UNA NUEVA VIDA PARA 
LA AVIACION MILITAR 
(1919-1926) 


El general Echagúe toma el timón 


ON Francisco Echagúe era un 

hombre cosmopolita, ayudante 
del Rey, y había estado en París agre- 
gado a la Embajada de España en los 
años de la guerra, lo que le habia fami- 
liarizado con el empleo de la aviación 
en el conflicto europeo. Su labor al 
frente dela Aeronáutica Militar dura- 
ría cuatro años y medio, durante los 
que la Rama de Aviación (Servicio 
desde 1922) había de sufrir una 
transformación profunda, por mu- 
chos considerada una nueva crea- 
ción. 


Nuevos aviones para Marruecos 


La operaciones para la ocupa- 
ción y pacificación del Protecto- 
rado de Marruecos, una vez estable- 
cida la paz en Europa, fueron enco- 
mendadas al general D. Dámaso Be- 
renguer, que era Alto Comisario 
desde enero de 1919 con carácter 
civil, pero que a partir del 24 de agosto 
recibió las atribuciones de inspector 
del Ejército de Africa. 

Cuando el general Echagúe se hizo 
cargo de Aeronáutica Militar en julio, 
el Aeródromo de Tetuán, mandado 
por el comandante D. Luis Gonzalo 
Victoria, contaba con unos cuantos 
biplanos tractores W. En agosto llegó 
el primer aparato del stock de guerra, 
un bimotor Farman F.50 pilotado por 
el capitán D. Apolinar Sáenz, de 
Buruaga Polanco, y en septiembre el 
primer Breguet 14 con motor Re- 
nault, pilotado por el capitán D. 
Felipe Díaz Sandino. En octubre, 
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S.A.R. EL INFANTE . 
DON ALFONSO DE ORLEANS Y BORBON 
(1886-1975) 


ACIDO en Madrid, salió segun- 
do teniente de la Academia - 
de Infantería en 1909. Al año 
siguiente se hizo piloto de aero- 
plano por su cuenta en Francia, 
obteniendo el segundo título espa- 
ñol (23-10-1910). Tras servir en 
Melilla como primer teniente en 
Infantería, se incorporó a Cuatro 
Vientos para hacerse piloto: mili- 
tar, obteniendo el título elemental 
en febrero de 1913. En octubre 
formó parte de la primera escua- 
- drilla española en Marruecos, y a 
“fines de noviembre voló al: nuevo. 
aeródromo de Arcila: llevando en 





capitán en mayo de 1914, Con un 
Flecha especial, con motor Mer- 
cedes, realizó en mayo de 1916 
el primer vuelo sin escalas de 
Madrid al mar (concretamente, a 
Los Alcázares). 

En 1922 dirigió en Los Alcáza- 
res el primer curso de caza y en 
1925 mandó el Grupo Expedicio- 
nario Fokker C.IV en las opera- 
ciones de Alhucemas. Al año si- * 
guiente ascendió a comandante y 
fue nombrado jefe de la Escuela de 
Tiro y Bombardeo de Los Alcáza- 
res, pasando a Cuatro Vientos en 
1928 como inspector de Tropas 
de los Servicios de Instrucción. 

Retirado del Ejército al procla- 

. marse la República, ofreció sus 


servicios al bando Nacional al 


:comenzar la Guerra Civil, desem- 
peñando sucesivamente el mando 
de varios grupos y el de la 2* Bri- 
gada del Aire. Terminada la con- 
tienda, fue nombrado jefe de la 

ión Aérea del Estrecho, ascen- 
diendo: a general de brigada en 


quedó disponible, retirándose asu 
palacio de Sanlúcar de Barrameda. - 


* En la reserva desde 1954, no dejó 


. de pilotar aviones, incluyendo el 

- acrobático Jungmeister, a pesar 
de su edad. En 1968, ya con 82 
años, fue ascendido a teniente 
general, muriendo en 1975 a los 

- 88 años. 





unos pocos biplanos del tipo Mixto, 
construidos en Cuatro Vientos, susti- 
tuyeron a los W, y un Breguet 14 pilo- 
tado por el teniente D. Carlos More- 
nés y Carvajal fue el primero en 


incorporarse en vuelo sin escalas 
desde Madrid. 

El Aeródromo de Arcila, con efecti- 
vos mínimos, cooperó desde agosto, 
como el de Tetuán, en las operaciones 





del Ejército que dieron por resultado 
la ocupación del Fondak de Ain 
Yedida el 6 de octubre. En diciembre, 
todavía operaba en Arcila al menos 
un arcaico Maurice Farman y el jefe 
del Aeródromo (que desaparecería 
inmediatamente, siendo sustituido 
en 1920 por el Larache) era el capitán 
D. José Legorburu Domínguez. 

- En cuanto al Aeródromo de Zeluán, 
mandado desde 1918 por un capitán 
observador, D. Pedro González Diaz, 


tenía una reducida dotación en julio 


de 1919(tal vez dos aparatos del tipo 
W). En octubre, el capitán piloto D. 
César Gómez Lucía se hizo cargo del 
Aeródromo, que fue dotado de tres 
biplanos del tipo Mixto. El Coman- 


dante General de Melilla, Aizpuru, 


seguía una política relativamente 
pacífica y, por los datos que tenemos, 
los aeroplanos, aunque efectuaron 
algunos bombardeos, se dedicaron 
sobre todo a vuelos de reconocimien- 
to. 

En enero de 1920, 18 unidades 
aéreas de Marruecos se organizaron 
en Grupo de Escuadrillas de Africa 
bajo el mando del comandante D. José 
María Aymat Mareca. La primera 
Escuadrilla (Tetuán) la mandaba el 
capitán Sáenz de Buruaga y su mate- 
rial, como hemos dicho, era heterogé- 
neo. En mayo, los Mixtos fueron sus- 
tituídos por de Havilland DH.4 (con 
motores Rolls-Royce Eagle) del stock 
de guerra británico. 

La segunda Escuadrilla (Zeluán) 


«estaba desde enero bajo el mando del 


capitán D. Pío Fernández Mulero, y 
los Mixtos fueron también sustituí- 
dos por los excelentes DH.4. En 
cuanto a la tercera Escuadrilla (Lara- 


-Cche), careció de material en los cuatro 


primeros meses del año. En junio 
dispondría ya de algunos DH4. 

Las operaciones aquel año fueron 
dirigidas en la zona occidental por el 
general Berenguer directamente, 


«mientras que las de la zona oriental lo 


fueron por el general Fernández Sil- 








vestre, que había sucedido en enero a 
Aizpuru en la Comandancia General 
de Melilla, con relativa independen- 
cia. El Alto Comisario operó sistemá- 
ticamente desde el principio de año 
(toma del macizo del Gorgues, frente a 
Tetuán, en enero) hasta el 14 de octu- 
bre en que tomó la ciudad de Xauen. 
Las escuadrilla de Tetuán y Larache 
efectuaron numerosos reconocimien- 
tos previos a cada una de las opera- 
ciones, así como bombardeos. No obs- 
tante, el material de vuelo era muy 
escaso todavía y el efecto ofensivo for- 
zosamente pequeño. La Escuadrilla 
de Zeluán apoyó análogamente ias 
operaciones del general Fernández 
Silvestre, que tomó en mayo Dar 
Drius y en diciembre Tugunt. 


Forjando los nuevos aviadores: 
las escuelas 


NA Real Orden de 31 de enero 

de 1920 llamó a un centenar de 
oficiales, que habían pasado satisfac- 
toriamente el reconocimiento físico, 
para realizar el curso de pilotaje en 
cinco escuelas situadas en los aeró- 
dromos ya existentes de Cuatro Vien- 
tos, Getafe, Sevilla y Los Alcázares, y 
un quinto de nueva creación, el de 
Zaragoza. Al profesorado español de 
cada escuela se agregaron uno o más 
instructores extranjeros con amplia 
experiencia adquirida durante la gue- 
rra. El material de vuelo consistía en 
Caudron G.3 y Avro 504K. Este último 
se reveló muy superior y fue adoptado 
por el Servicio como avión de escuela 
elemental en lo sucesivo. 

El Aeródromo de Zaragoza se mani- 
festó inadecuado para escuela por 
razones meteorológicas, y profesores, 
alumnos y aeroplanos se trasladaron 
a Alcalá de Henares en noviembre. 

Los alumnos que obtenían el título 
provisional de piloto militar se trans- 
formaban a avión de guerra en Cua- 











tro Vientos (DH.4), Sevilla (Breguet 
14) o Getafe (Bristol F2B). En la 
segunda mitad de 1921 se hablaba ya 
de Escuela de Transformación en 
Cuatro Vientos (que se llamaría de 
Clasificación desde 1922). Tras em- 
plear en 1922-1923 el Ansaldo A.300, 
esta escuela adoptaría el DH.9 con 
motor Hispano de 300 CV, que había 
de servir satisfactoriamente muchos 





años, siendo fabricados en cantidad 
por La Hispano de Guadalajara. 

Los primeros pilotos de la promo- 
ción grande, que estaba destinada a 
darala Aviación española numerosos 
nombres distinguidos, llegaron a las 
escuadrillas de Africa en la primavera 
de 1921. 5 

En 1921 se inauguró el Aeródromo 
de Burgos con un curso de pilotos de 
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upo Rolls pasó a . 


embre de:1924, 





tropa que se repitió en los dos años 
siguientes. Para 1922 se convocó un 
curso de oficiales pilotos en Getafe, y 
en 1923 uno en Getafe y otro en 
Sevilla. 


Por Real Orden de 18 de noviembre 
de 1920 se creó la Escala de Comple- 
mento de Aviación, a la que podían 
acceder los. paisanos con título de 
piloto expedido por el Real Aero Club 
de España. Desde 1921 sirvieron en 
las escuadrillas de Africa numerosos 
pilotos de esta escala. 


La Escuela de Observadores tomó 
auge en 1920, bajo la dirección del 
comandante Gonzalo. En este año y 
en los dos siguientes se llamaron dos 
promociones anuales. La segunda de 
las llamadas en 1921 fue la primera 
que pasó, además de por Cuatro Vien- 
tos, por la Escuela de Combate y 
Bombardeo de Los Alcázares. Tras la 
instrucción teórica y práctica, los 
alumnos pasaban a las escuadrillas 
de Marruecos como observadores en 
prácticas antes de recibir el título. 
Gonzalo continuó al frente de la 
Escuela de Observadores hasta 1926 
(excepto un período en 1922-1923 en 


Y. 
Y. 
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el que fue sustituido por el coman- 
dante Aymat). 

En el verano de 1921, el coman- 
dante Kindelán y tres oficiales de 
Aviación siguieron en la escuela fran- 
cesa de Cazaux un curso de tiro y 
bombardeo. El general Echagúe ha- 
bía elegido a Kindelán para crear en 
España, y luego dirigir, la Escuela de 
Ametralladores y Bombarderos, pron- 
to rebautizada Escuela de Combate y 
Bombardeo Aéreos. El emplazamien- 
to de la nueva escuela fue el Aeró- 
dromo de Los Alcázares (las islas del 
Mar Menor eran ideales para instalar 
blancos fijos). En Los Alcázares se 
formaban, además, los pilotos de 


-hidroavión. 


La primera promoción de ametralla- 
dores-bombarderos (personal de tro- 
pa) fue llamada en noviembre de 
1921. Sucesivos cursos de esta espe- 
cialidad tuvieron lugar en los siguien- 
tes años. Como hemos visto, los cur- 
sos de oficiales observadores se reali- 
zaron a partir de 1922 con períodos 
en Cuatro Vientos y en Los Alcázares. 
El material empleado inicialmente en 
la Escuela fue el Bristol F2B (bom- 
bardeo y tiro de torreta), el Spad 13 
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(caza) y el de Havilland DH.6 (remol- 
que de blancos). La escuela de hidros 
contaba con cuatro tipos de hidroa- 
viones de canoa: el FBA tipo H (motor 
Isotta-Fraschini) para enseñanza ini- 
cial, el Macchi M.7 (caza), el Macchi 
M.9 (reconocimiento) y los Savoia 
S.16 y S.16bis (reconocimiento y 
bombardeo, más modernos). 

En 1922, Kindelán fue sustituido 
por Gonzalo que, a fines de 1923, lo 
fue a su vez por Aymat. Este conti- 
nuaría al frente de la Escuela de 
ole y Bombardeo Aéreos hasta 

26. 

En 1920 existía ya en Cuatro Vien- 
tos una Escuela de Mecánicos diri- 
gida por el capitán D. Alberto Alvarez 
Rementería. Con un intervalo de 
ausencia en 1923-1924, Alvarez Re- 
mentería seguiría hasta fines de 
1929 al frente de esta excelente 
escuela, que produjo mecánicos de 
aviación de los más preparados y efi- 
caces del mundo. 


Annual y la respuesta 


N enero de 1921, el general 
Fernández Silvestre ocupó An- 





o . o 
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nual y Sidi Dris. Estos avances los 
realizaba sin gran resistencia del 
enemigo, pero la vanguardia espa- 
ñola estaba ya muy próxima a Beni 
Urriáguel, la indómita cábila a cuya 
cabeza se encontraba desde hacía 
pocos meses un hombre poco común: 
Si Mohand Abd el Krim. Por su parte, 
Berenguer, en un terreno más abrup- 
to, se limitó en mayo a descongestio- 
nar Xauen y operar desde Larache 
sobre Beni Gorfet. 


En junio, tras el llamado suceso de 
Abarrán, Fernández Silvestre ocupó 
Igueriben, que fue cercada por el 
enemigo el 17 de julio. Cuatro días 
después, el jueves 21, Igueriben su- 
cumbió heróicamente y comenzó la 
trágica retirada de Annual, muriendo 
Fernández Silvestre. El sábado por la 
mañana, los DH.4 de Zeluán bom- 
bardearon al enemigo que atacaba 
Tugunt, y por la tarde vieron cómo 
nuestras fuerzas se retiraban de Dar 
Drius hacia Bátel. Por la noche, el Alto 
Comisario llegó en barco a Melilla. El 
domingo por la mañana, el capitán 
Fernández Mulero no pudo llegar en 
automóvil al Aeródromo de Zeluán. 












Había perdido su escuadrilla en tie- 
rra. El enemigo estaba a las puertas 
de Melilla. Ala 1 de la tarde, mientras 
desembarcaban en el puerto dos 
banderas de la Legión y el nuevo 
Comandante General, D. José San- 
jurjo Sacanell, un avión civil volaba 
sobre la ciudad. Se trataba del Bristol 
Tourer de matrícula española M- 
AAFA, pilotado porel Mayor Hereward 
de Havilland (hermano del construc- 
tor de aeroplanos británico), bien 
conocido en España desde 1919 co- 
mo vendedor de aviones e instructor 
de vuelo contratado por Aviación 
Militar. Su pasajero era el antiguo 
aviador militar José María Espinosa 
Arias, ahora reportero del diario El 
Liberal. Habiendo sido recibido en 
Zeluán a tiros, de Havilland aterrizó 
como pudo junto al fuerte de Cabreri- 
zas Altas y Espinosa se dedicó a su 
labor. El Bristol volvería a Madrid el 
lunes temprano con el reportaje más 
sensacional del día. 

Melilla estaba relativamente asegu- 
rada, pero más allá del cerco, las posi- 
ciones seguían cayendo y el general 
Navarro, con unos 800 hombres, no 
podría llegar a la plaza. 
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El general Echagúe se encontraba 
con dificultades enormes para apor 
tar el apoyo de Aviación Militar. Por 
una parte, el número de aparatos dis- 
ponibles era cortísimo: fuera de las 
escuelas, sólo estaban los aeródromos 
de Marruecos, reducidos ahora a los 
dos occidentales. Por otra parte, aun- 
que de Havilland había logrado ate- 
rrizar y despegar en Cabrerizas Altas, 
los aparatos militares cargados para 
misiones de bombardeo no podrían 
operar desde aquel campo. Echagúe 
ordenó que se formara en Tetuán una 


escuadrilla con los DH.4 de allí y de 
Larache. Antes de que el capitán 
Sáenz de Buruaga pudiera aterrizar 
en Melilla con esta unidad, sin embar- 
go, era necesario arreglar el terreno de 
la Hípica. Mientras tanto, los capita- 
nes D. Luis Manzaneque Feltrer (pilo- 
to) y D. José Carrillo Durán (observa- 
dor) aterrizaron en este aeródromo 
improvisado, procedentes de Grana- 
da, con el mismo Bristol Tourer, 
obtenido no sabemos exactamente 
cómo del mayor de Havilland. Era el 
viernes 29 por la mañana. Pepe Carri- 
llo, artillero, de 27 años, había servido 
como observador en Tetuán los seis 
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primeros meses de aquel año. La 
carrera de Carrillo como observador y 
luego piloto y jefe de grupo habría de 
durar menos de cuatro años, pero de 
una intensidad fenomenal. Aquel mis- 


- mo día, un DH.4 del Servicio, tripu- 


lado porlos capitanes D. Luis Moreno 
Abella y D. Manuel Bada Vasallo, ate- 
rrizó también en la Hípica, pero el 
aparato era más pesado que el Bristol 
y se averió en la toma de tierra. 
Manzaneque y Carrillo despegaron 
a poco de llegar para un primer reco- 
nocimiento de las líneas de posicio- 


nes y averiguarlo que había sido dela 
columna Navarro. Pronto lo supieron: 
el general había metido a su gente en 


Monte Arruit, a unos 30 kilómetros: 


en línea recta de Melilla, y se disponía 
a resistir. Los aviadores vieron tam- 
bién las posiciones de Dar Drius, 
Bátel y Tistutin ardiendo. 

El efecto que causó en Melilla la 
presencia dei solitario avión fue con- 
siderable. El mando tenía en él unos 
ojos que penetraban en el corazón del 
enemigo y la población veía en el apa- 
rato un símbolo protector de dimen- 
siones muy superiores a su mi- 
núsculo poder ofensivo. Al día siguien- 












te, Manzaneque y Carrillo comenza- 
ron a abastecer Monte Arruit y Ze- 
luán. En cada uno de los tres vuelos 
que realizaron, arrojaron a los defen- 
sores cincuenta kilos de víveres O 
municiones. Por la noche, tras los 
servicios, el aparato estaba aguje- 
reado por las balas. El domingo 31 
repitieron el auxilio en otros tres 
vuelos. 

El 1 de agosto, los dos aviadores 
ensayaron sobre la Hípica el lanza- 
miento de municiones con paracaí- 
das, con buen resultado. El capitán 
Fernández Mulero tomó los mandos 
del Bristol y, con Carrillo de observa- 
vador, aprovisionó su perdido aeró- 
dromo, donde el teniente observador 
D. Manuel Martínez Vivanco y sus 
hombres continuaban resistiendo, y 
lanzó también sacos sobre Monte 
Arruit. El bravo Bristol siguió su 
labor éste y el siguiente día, reci- 
biendo nuevos impactos. Pero el mar- 
tes ya no estaba solo. El campo de la 
Hípica habia sido mejorado hasta 
poder ser utilizado por la escuadrilla 
de Sáenz de Buruaga, cuyos cinco 
DH.4 aterrizaron para comenzar a 
actuar sobre Monte Arruit y Zeluán, 
habiendo sido evacuado ya Nador por 
nuestras fuerzas. 

A pesar de los esfuerzos de la 
escuadrilla, en agosto cayeron Zeluán 
(día 3) y Monte Arruit (día 9). Este 
mes, las Cortes aprobaron un crédito 
de 5.700.000 de pesetas para material 
del Servicio de Aeronáutica. El gobier- 
no de concentración presidido por D. 
Antonio Maura, que se había hecho 
cargo del poder el día 14, tenía como 
ministro de la Guerraa un hombre de 
gran carácter, D. Juan de la Cierva 
Peñafiel, padre del joven ingeniero 
inventor de una extaña máquina que 
trataba, hasta ahora infructuosa- 
mente, de volar en Getafe. En sep- 
tiembre, el Ejército comenzó la ofen- 
siva. El día 17 reconquistó Nador y el 
23 Tauima. Este mes se bautizaron 
en Cuatro Vientos, con asistencia del 
Rey, los primeros aviones regalados al 
Servicio porlas provincias españolas. 

El 13 de octubre llegó a la Hípica 
una segunda escuadrilla de DHA, 
mandada por el capitán Moreno Abe- 
lla y dotada de aviones recién adqui- 
ridos. Al día siguiente cooperaron, 
como la primera, en la reconquista de 
Zeluán. El día 18, las dos escuadrillas 
se trasladaron al campo de Tauima. 
cerca de Nador, que sería desde 
entonces el Aeródromo militar de 
Melilla. El día 24 se ocupó Monte 
Arruit. El espectáculo ofrecido a nues- 
tros soldados era horroroso, tal había 
sido la matanza. Con la llegada en 
noviembre de la tercera escuadrilla de 
DH.4 mandada por el capitán D. 
Joaquín González Gallarza, quedó 
formado en Tauima el segundo Gru- 
po de Marruecos, llamado Grupo 
Rolls por los motores de sus aviones. 
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El primer Grupo era el constituido 
por las escuadrillas de Tetuán y Lara- 
che (una de Breguet 14 en cada aeró- 
dromo más una de Ansaldo A.300 en 
Tetuán). Como jefe de las Fuerzas 
Aéreas de Marruecos, el general Echa- 
gúe había enviado en octubre a Meli- 
lla al coronel de Ingenieros D. Jorge 
Soriano Escudero, que era segundo 
jefe del Servicio de Aeronáutica. A 
partir de este final de año 1921, nues- 
tra Aviación en Marruecos es dife- 
rente. Se forja una fuerza aérea breve 
en número, pero con una personali- 
dad acusada y una adaptación a las 
condiciones de lucha en Marruecos 
que la harán cada día más eficaz. 


Renovación del material: 
nace nuestra industria aeronáutica 


URANTE los primeros años del 
mando del general Echagúe, 
las escuadrillas de Africa se dotaron 
de biplazas de reconocimiento y bom- 
bardeo del stock de guerra aliado. 
Estos eran de procedencia francesa 
(Breguet 14 con motor Fiat) y britá- 
nica (de Havilland DH.4 con motor 
Rolls-Royce y DH.9A con motor Na- 
pier, así como Bristoi F2B con motor 
Hispano-Suiza). La presencia de los 
Ansaldo A.300 italianos (motor Fiat), 
que era ya un modelo de postguerra, 
fue fugaz. Ñ 
Tras ensayar varios tipos de cazas 
en pequeñas cantidades, se adoptó el 
Martinsyde F.4 con motor Hispano- 
Suiza. Como ya hemos dicho, en las 
escuelas se usaron aviones franceses 
Caudron C.3 y británicos Avro 504K, 
ambos con motor Le Rhone rotativo, 
adquiriéndose también algunos de 
Havilland DH.6 (tipo que más tarde 
sería fabricado, como el DH.9, por La 
Hispano de Guadalajara). 

Los hidros de escuela FBA tipo H, 
aunque de modelo francés, habían 
sido adquiridos en Italia, donde se 
fabricaban durante la guerra con 
motor Isotta-Fraschini. Los Savoia 
5.16 y S.16bis de reconocimiento y 
bombardeo: con motor Fiat, de la 
misma nacionalidad, eran ya modelos 
de postguerra. Todos ellos sirvieron 
bastantes años en Los Alcázares y 
Melilla. Los Macchi M.7 y M.9 duraron 
menos. 

El aparato más moderno y avan- 
zado adquirido por entonces fue el 
hidroavión de bombardeo metálico, 
bimotor, Dornier Wal. España con- 
trató al constructor alemán (que por 
el Tratado de Versalles fabricaba sus 
hidros en Italia) seis ejemplares antes 
de que se hubiera construido nin- 
guno, de manera que el primer Wal 
fabricado fue para nuestra Aviación 
Militar, llegando a Los Alcázares a 
fines de 1922. 

Era necesario normalizar tipos mo- 
dernos para sustituir a los aparatos 
del stock de guerra, y había llegado a 
la hora de activar decisivamente la 
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industria nacional para producirlos. 
Terminada la Primera Guerra Mun- 
dial, La Hispano-Suiza había dejado 
de hacer motores de aviación en Bar- 
celona, dándose el triste caso de que 
los motores de esta marca comprados 
por Aviación Militar a partir de 1919 
eran importados. En 1923, el Servicio 
pidió a la fábrica barcelonesa 100 
motores de 300 CV, con lo que se 
reanudó allí la producción aeronáu- 
tica. La única fábrica civil de aeropla- 
nos activa era La Hispano de Guada- 
lajara, que hacía con licencia el DH.9 
con motor Hispano de 300 CV, entre- 
gando los primeros al Servicio en 
1922. 


Por Real Orden de 10 de noviembre 
de 1922 se abrió un concurso en que 
podían participar todos los construc- 
tores del mundo para suministrar 
aviones de reconocimiento, caza y 
bombardeo a Aeronáutica Militar. 
Esta adquiriría un mínimo de 30 
aviones del tipo ganador de recono- 
cimiento, 30 del de caza y 10 del de 
bombardeo. Las casas vencedoras 
podrían construir en el extranjero 
estos primeros lotes mínimos, pero 
cualquier pedido posterior debería 
satisfacerse con aviones fabricados 
en España. ] 

Las pruebas de los tipos presenta- 
dos tuvieron lugar en Cuatro Vientos 
en febrero y marzo de 1923. En la 
categoría de reconocimiento, el Bre- 
guet 19 francés y el Fokker C.IV 
holandés terminaron destacados. Del 
Breguet 19 se encargaron 30 ejem- 
plares a Francia y se nacionalizó su 
producción en la empresa Construc- 
ciones Aeronáuticas, S.A., entonces 
creada. El Fokker C.IV fue objeto de 
un contrato por 20 aviones que fabri- 
caría en Carabanchel la empresa 
CETA (poco después llamada Jorge 
Loring). En las categorías de caza y 
bombardeo, el concurso se declaró 
desierto, porque ninguno de los apa- 
ratos presentados cumplía totalmen- 
te las especificaciones. No obstante, 
se compraron en Francia 30 ó 40 
ejemplares del Nieuport 29 y en 
Holanda 10 del Fokker D.X, ambos 
con motor Hispano de 300 CV. Tam- 
bién se adquirieron en Francia tres 
bombarderos bimotores Farman F.60 
Goliath. 


Dentro de Aviación Militar, el área 
de material estaba desde 1917 bajo la 
Inspección de Talleres y Almacenes, 
que a raíz del desaste de Annual se 
encomendó al comandante Barrón 
(que también mandaba directamente 
los Talleres Centrales de Cuatro Vien- 
tos). Hacia 1921 comenzó a funcionar 
el Laboratorio Aerodinámico, con su 
gran túnel de ensayos proyectado por 
el comandante Herrera. En 1922 se 
creó la Inspección de Material, que 
abarcaba el Laboratorio, Talleres y 
Parque y Almacenes. 
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El esquema Echagúe: 
las Bases Aéreas 


N 1920, todas las unidades tác- 

ticas de Aviación estaban en 
Marruecos: tan sólo tres escuadrillas, 
como sabemos. Los aeródromos de la 
Península estaban dedicados casi 
exclusivamente a servir de escuelas y 
talleres. En ellos se organizaron en 
1921 escuadrillas, pero éstas eran 
inmediatamente enviadas a Africa. 

Por Real Decreto de 15 de marzo de 
1922, se dictaron las bases para la 
reorganización de Aeronáutica Mili- 
tar. Aparte de los reajustes de la Sec- 
ción de Aeronáutica en el Ministerio, 
el Servicio de Aviación recibía una 
estrutura consistente en una Jefa- 
tura, la Inspección de Instrucción, la 
Inspección de Material y las Unidades 
Tácticas. 

Como jefe de Aviación, el coronel 
Soriano, que volvía de Melilla, susti- 
tuyó en septiembre al comandante 
Bayo, que pasó ala Inspección de Ins- 
trucción. La Inspección de Material 
fue encomendada al teniente coro 
nel de Ingenieros D.Carlos Bernal 
García. Como unidades tácticas se 
establecían la escuadrilla, el grupo de 
escuadrillas y la escuadra. El territo- 
rio nacional se dividía en cuatro 
zonas denominadas bases aéreas, 
cuyas cabeceras eran Madrid, Zara- 
goza, Sevilla y León. 

El Grupo de Reconocimiento de 
Madrid, primero creado de esta Base 
Aérea, se organizó a fines de 1922 con 
dos escuadrillas de DH.9 en Cuatro 
Vientos y una de Ansaldo A.300 en 
Alcalá. Esta última desapareció pron- 
to. En verano de 1924, el Grupo de 
DH.9 pasará a Getafe. El Grupo de 
Caza de Madrid se organizó en 1923 
con los Nieuport 29 adquiridos tras el 
Concurso. 

La Base Aérea de Sevilla nació tam- 
bién en 1922 con un Grupo de Reco- 
nocimiento de Breguet 14. En 1923 
se terminaron las obras en Tablada 
en grado suficiente para proceder a 
su inauguración en presencia de los 
Reyes. Volveremos sobre aquella oca- 
sión más adelante. Baste decir por 
ahora que el trabajo de la Comandan- 
cia Exenta de Ingenieros había sido 
magnífico (como hoy, cincuenta años 
después, puede verse). En Granada, 
escala apropiada para saltar a Melilla 
había aparecido en 1921 el Aero” 
dromo de Armilla. En 1922 recibió 
algunos DH.9 que formaron la Escua- 
drilla de Granada, dependiendo de la 
Base Aérea de Sevilla. 

La Base Aérea de León se creó a 
finales de 1923 con un Grupo de 
Reconocimiento dotado de DH.9 y 
basado en Getafe, porque el Aeró- 
dromo de León no estaría hecho 
hasta cinco años después. 

La Base Aérea de Zaragoza no se 
constituiría nunca. 
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Los aviadores eran hombres jóve- 
nes en su gran mayoría. Bayo era el 
único teniente coronel hasta el ascen- 
so de Kindelán en febrero de 1923. 
Había una docena de comandantes, 
casi todos en destinos en Instrucción 
o Material. Los jefes de los grupos 
eran capitanes, aunque debieran ser 
en principio comandantes. Para cu- 
brir los puestos superiores, Echagúe 
convocó enjunio de 1923 un curso de 

















jefes para el mando al que asistieron 
tres coroneles, cinco tenientes coro- 
neles y un comandante. Estos jefes 
debían ser instruidos teórica y prác- 
ticamente en las materias relativas a 
la aviación marcial, hacerse observa- 
dores de aeroplano y, si sus aptitudes 
lo permitieran, pilotos. 


Africa, 1922-1923: 
nuestra Aviación adquiere carácter 


L año 1922 fue de gran expan- 

sión para las Fuerzas Aéreas de 
Marruecos. En enero mandaba el 
primer Grupo (Occidental) el coman- 
dante Aymat y el segundo Grupo 
(Oriental) el comandante D. Gui- 
llermo Delgado Brackenbury. Fue la 
zona oriental la primera que tuvo dos 
grupos, al recibir dos escuadrillas de 
Bristol F2B en marzo-abril y una de 
DH.9A (con motor Napier Lion de 450 
CV, los biplazas más potentes enton- 
ces) en mayo. Estas tres escuadrillas 
formaron el tercer Grupo de Marrue- 
cos o Grupo Ligero [el Grupo Pesado 
era el segundo, de DH.4 Rolls). Melilla 
también recibió una escuadrilla de 
caza (monoplazas Martinsyde F.4), 
pues se temía que Abd el Krim 
pudiera adquirir aviones. 

El 29 de marzo habían llegado a 
Melilla tres hidros Savoia 5.16 proce- 
dentes de Los Alcázares, Estos apara- 
tos amararon en la Mar Chica, donde 
apareció la Base de Hidros del Atala- 
yón, entre Melilla y Nador. 

Tetuán recibió en febrero una se- 
gunda escuadrilla de Breguet 14, que 
sustituyó a la de Ansaldo. En verano 
apareció también una segunda escua- 
drilla en Larache, con lo que los gru- 
pos quedaron así: Primer Grupo 
(Tetuán), segundo Grupo (Larache), 
tercer Grupo (Pesado, Melilla) y cuar- 
to Grupo (Ligero, Melilla). Al terminar 
el año, los respectivos jefes eran los 
capitanes D. Angel Pastor Velasco, D. 
Felipe Maianza Vázquez (no confir- 
mado y, en todo caso, accidental), D. 
Joaquin González Gallarza y D. Luis 
Moreno Abella. 

En enero, la Aviación cooperó en las 
operaciones que culminaron en la 
zona occidental con la toma de Dra el 
Asef y en la oriental con la recon- 
quista de Dar Drius. En febrero, la 
conferencia de Pizarra, motivada por 
las diferencias entre el ministro de 
Estado y de la Guerra en cuestiones 
de Marruecos, puso de relieve la 
creencia de que la solución estaba en 
reducir directamente Alhucemas, co- 
razón de la insurrección, aparte de 
terminar con la rebelión del Raisuni. 
En marzo, empero, cayó el gobierno 
Maura, con lo que las resoluciones de 
Pizarra se abandonaron. 

A fines de marzo, los hidros del Ata- 
layón recién llegados y la primera 
Escuadrilla Bristol intervinieron, por 
primera vez, en la operación que cul 
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minó con la reconquista de Tugun!. 
Desde este mes, los moros hostigaban 
con artillería los peñones de Alhuce- 
mas y Vélez de la Gomera. En abril se 
realizaron bombardeos de la costa 
enemiga ominosamente próxima al 
pequeño peñón de Vélez, tanto porlas 
escuadrillas de Tetuán como por las 
de Melilla. Se trataba de distancias 
relativamente largas (algo más de 100 
kilómetros desde Tetuán y más de 
120 desde Melilla). Los servicios impli- 
caban casi tres horas de vuelo,la 
mayor parte sobre territorio insu- 
miso, lo que resultaba especialmente 
incómodo para las escruadrillas de 
Tetuán, cuyos motores Fiat sufrían 
frecuentes averías. Los motores más 
seguros eran los Rolls-Royce y Napier 
de Melilla (aunque estos últimos 
tenían problemas de refrigeración 
que más tarde se solucionaron). En 


ocasiones, los aparatos de Melilla . 


realizaron el bombardeo y siguieron 
hasta Tetuán, haciendo un segundo 
servicio a la vuelta, después dé re- 
postar. 

El 24 de abril, una escuadrilla de 
DH.4 mandada por el capitán Man- 
zaneque voló de Melilla a Larache, con 
escala en Tetuán, para cooperar con el 
Grupo Occidental en las operaciones 
contra el Raisuni. El objetivo princi- 
pal de los bombardeos era Tazarut. 
En mayo, los DH.4 efectuaron los 
primeros bombardeos nocturnos (so- 
bre la Zauía del Tilili). El día 12, el 
Ejército tomó Tazarut, escapando el 
Raisuni a las montañas. Tras cerrar 
por el Lucus la bolsa entre Tetuán y 
Larache, las operaciones en la zona 
occidental terminaron por aquel año. 

En la zona de Melilla, se ocupó Dar 
Quebdani el 8 de abril. En junio, 
durante las operaciones en Beni Uli- 
xek, fue abatido un Bristol que, por 
primera vez, cayó en campo enemigo. 
Sus tripulantes, el capitán García de 
la Peña y el teniente Florencio, fueron 
capturados por los moros y llevados a 
Axdir, donde estaban el general Nava- 
rro y los demás prisioneros españoles 
del desastre, incluyendo al observa- 
dor de Zeluán teniente Martínez 
Vivanco. Para dilucidarla cuestión de 
si convenía aterrizar tras las líneas 
enemigas para recoger una tripula- 
ción abatida, los capitanes D. Rafael 
Llorente Sola y D. Mariano Barberán 
Tros de llarduya, piloto y observador 
respectivamente, se posaron dos días 
después del derribo, con otro Bristol, 
junto al aparato abatido. Tras foto- 
grafiar los restos (había sido des- 
truído por las bombas de nuestras 
escuadrilla el día anterior), Llorente y 
Barberán despegaron de vuelta a 
Tauima. 

Enjulio, el general Berenguer dimi- 
tió y fue sustituido por el general 
Burguete en la Alta Comisaria, con 
órdenes del gobierno de actuar políti- 
camente, comenzando contactos con 
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el Raisuni. En agosto, sin embargo, 
arreciaron los bombardeos de las 
escuadrillas de Melilla sobre Alhuce- 
mas. El día 26, durante la operación 
de Azib de Midar, fue herido el 
teniente observador D. Ramón Ciria 
López, de la segunda Escuadrilla 
Bristol. Poco después de aterrizar en 
Dar Drius (usado, lo mismo que Bátel, 
como aeródromo auxiliar en la opera 
ción), Ciria falleció. Fue el primer 
aviador español muerto en acción de 
guerra. 

El 28 de agosto, el comandante 
Kindelán relevó al coronel Soriano 
como jefe de las Fuerzas Aéreas de 
Marruecos. Como su antecesor, Kin- 
delán tuvo su puesto de mando en 
Melilla. En los últimos días de octu- 
bre, las escuadrillas cooperaron en el 
avance del Ejército hacia Annual, en 
cuyas operaciones se conquistó Tafer- 
sit y el collado de Tizi Asa. En noviem- 
bre se ocupó también Afrau, en la 
costa. El frente así establecido era 
difícil de sostener, únicamente un 
paso intermedio en los planes del 
general Burguete, pero el gobierno se 
aferraba ala “acción política” con Abd 
el Krim y ordenó al Alto Comisario 
que se detuviera. 

Durante 1923 no hubo variación 
en las escuadrilla de Melilla, pero el 
Grupo de Larache desapareció tem- 
poralmente, quedando en aquel Aeró- 
dromo de Auámara sólo una Escua- 
drilla Destacada del Grupo de Tetuán. 
De hecho, en la zona occidental no se 
operó prácticamente aquel año. 

La única novedad en material de 
vuelo fue la entrada en servicio en el 
Atalayón de los Dornier Wal. Los dos 
primeros llegados tenian motores 
Hispano de 300 CV hechos en Italia. 
Estos motores eran escasos de poten- 
cia para el peso del hidro, de manera 
que el resto de los seis Wal del primer 
pedido se recibirian con motores 
Rolls-Royce de 360 CV con reductor 
(Eagle 1X). Los dos primeros Wal 
serían remotorizados con Rolls-Royce 
más tarde. 

El 2 de enero, el gobierno García 
Prieto cesó al general Burguete y 
nombró un Alto Comisario civil (que 
no llegó a posesionarse del cargo). 
Aquel mes se efectuó el rescate por 
dinero de los prisioneros españoles 
de Axdir. En febrero fue nombrado un 
segundo Alto Comisario civil, D. Luis 
Silvela, y se incorporó a Melilla como 
Comandante General D. Pedro Vives. 
que tuvo así ocasión de reanudar su 
contacto con Aviación. volando algu- 
na vez como:observador para recono- 
cer el frente, estabilizado durante los 
cuatro primeros meses'del año. Esta 
inactividad permitió que, en abril, 
varias escuadrillas de Melilla, como 
otras de la zona occidental, volaran a 
Sevilla para la inauguración de la 
Base Aérea de Tablada y la entrega de 
su bandera al Servicio de Aviación. 
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Kindelán junto a uno de los Potez que se trajeron de París en vuelo por pilotos destinados en Alrica. 


El tiempo era muy malo en el Estre- 
cho, de manera que no todos los avio- 
nes lograron saltarlo el día 9 de abril. 
Dos días después, al intentarlo, per- 
dieron la vida por Río Martín el 
comandante D. Luis Palanca Martí- 
nez Fortún, jefe del tercer Grupo, y su 
observador. El día 14, el Rey visitó la 
nueva Base Aérea y el 15 se celebró en 
ella una solemne ceremonia. La Reina 
entregó al coronel Soriano la bandera 
de Aviación y el Rey prendió en la 
enseña la corbata de la Medalla Mili- 
tar concedida al Servicio por su com- 
portamiento en Marruecos. A conti- 
muación, las escruadrillas allí reuni- 
das desfilaron en formación. 

El capitán Carrillo, que ya era 
piloto, se hizo cargo del tercer Grupo 
en sustitución de Palanca. La situa- 
ción en Melilla se hacía cada vez más 
tensa, pues se preveía un ataque 
enemigo a Tizi Asa. El 28 de mayo, por 
la mañana, el capitán Barberán, jefe 
de: la primera Escuadrilla Bristol 
(aunque todavía era sólo observador), 
descubrió en los barrancos de Tafer- 
sit, detrás de Tizi Asa, grandes masas 
de moros agazapados. Los aparatos 
de Tauima salieron y la situación se 
salvó de momento, auque con pérdida 
de una tripulación. Varios aviones 
más fueron derribados sin bajas per- 
sonales. El DH.4 de Carrillo, por ejem- 
plo, recibió 14 impactos. Los días que 


siguieron, continuaron los bombar- 
deos y ametrallamientos. 

El 5 dejunio tuvo lugarla operación 
para meter un convoy en Tizi Asa. Los 
Grupos tercero y cuarto, así como una 
escuadrilla de Breguet 14 expedicio- 
naria de Tetuán, operaron desde Dar 
Drius, más próximo a Tafersit que 
Tauima. Los aparatos bombardearon 
a los moros que se ocultaban hábil- 
mente en las alturas que rodean la 
hoyada de Tafersit. Las pasadas eran 
muy bajas. El Bristol en que el 
teniente coronel Kindelán volaba de 
observador del capitán Llorente, jefe 
de la segunda Escuadrilla, fue derri- 
bado. Llorente salió del aparato por su 
pie, pero Kindelán estaba herido. La 
artillería española batía incesante- 
mente al enemigo. En el durísimo 
combate cayó el jefe de la Legión, 
teniente coronel Valenzuela. Los apa- 
ratos, tras cada salida, repostaban y 
rearmaban en Dar Drius. Casi todos 
iban agujereados. Carrillo fue herido 
en un tobillo y capotó con el motor 
parado por los impactos. Ala caída de 
la noche, la situación se había despe- 


jado. 


El general Vives fue sustituido por 
Martínez Anido en la Comandancia 
General. El día 22 de julio se impuso 
en Tauima la Medalla Militar indivi- 
duala cinco aviadores: Carrillo, More- 
no Abella, Sáenz de Buruaga, Llorente 
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y Barberán. En agosto, Martínez 
Anido dimitió al no serescuchado por 
el Gobierno sobre la situación de un 
Ejército forzado a la pasividad. El 20 
de aquel mes, la posición de Tifarruin 
llevaba varios días sitiada. Al abaste- 
cerla de estopines fue abatido el apa- 
rato pilotado por el capitán D. Joa- 
quín Boy Fontelles, que pereció con 
su observador. Dos días después, en 
la operación de socorro a Tifarruin, 
cayeron el teniente D. Bernardo Sal- 
gado Fernández de Villa-Abrille y su 
observador, pero la posición fue auxi- 
liada. 

El 24 de septiembre, los grupos 
formaron de nuevo en Tauima. El 
general Marzo impuso la Medalla 
Militar a otros cuatro aviadores, los 
capitanes D. Ramón Franco Baha- 
monde, D. Juan Ortiz Muñoz, D. Joa- 
quín Loriga Taboada y D. Eduardo 
González Gallarza. El día anterior, el 
general Primo de Rivera había toma- 
do el poder en España. En octubre, 
Kindelán, repuesto de su herida, fue 
relevado por Bayo. 


La etapa del general Soriano 


L 17 de enero de 1924, un hidro 
Dornier Wall del Atalayón y tres 
Breguet 14 de la zona occidental lle- 
garon en vuelo a Gran Canaria, tras 
varias escalas en la zona francesa de 
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Marruecos y en cabo Juby. No era más 
que un raid modesto y un homenaje 
más que debido a las Islas Canarias. 
Dos días después, el general Echagúe 
pasó a la reserva por edad. El coronel 
Soriano ascendió inmediatamente y 
fue nombrado jefe de la Sección de 
Aeronáutica. 

Soriano nombró jefe de Aviación al 
coronel de Ingenieros D. Ricardo 
Alvarez Espejo Castejón. Este nom- 
bramiento no agradó a los aviadores 
que deseaban estar a las órdenes de 
un aviador. En septiembre, el coronel 
Alvarez Espejo pasó de jefe de Avia- 
ción a un cargo con denominación 
equívoca: jefe de los Servicios Técni- 
cos. En realidad, lo que esto quería 
decir es que las Fuerzas Aéreas las 
mandaba directamente Soriano. Has- 
ta 1926 no volvería a haber jefe de 
Aviación. 

La Inspección de Instrucción esta- 
ba mandada desde octubre de 1923 
por el teniente coronel Kindelán. En 
1924 se hicieron observadores los 
jefes que hacían el curso para el 
mando iniciado el año anterior. Inclu- 
so tres de ellos obtuvieron el titulo de 
piloto, y al menos siete desempeña- 
rían destinos en Aviación. 


Kindelán organizó el primer curso - 


de mando para unidades tácticas. Los 
alumnos de este curso (que se de- 
sarrolló en Cuatro Vientos y Los Alcá 
zares entre octubre de 1924 y prime- 
ros de febrero de 1925) fueron jefes y 
oficiales que en su mayoría habían 
ejercido en la práctica el mando de 
grupos o escuadrillas sin preparación 
teórica previa, aprendiendo en el 
cumplimiento diario de sus come- 
tidos. 

Un cambio importante en la ense- 
ñanza de pilotos fue el confiarla a 
escuelas civiles tras un concurso 
celebrado todavía en tiempos de Echa- 


El general Jorge Soriano Escudero. Jefe de la 
Sección de Aeronáutica. 


gúe. La instrucción de oficiales pilo- 
tos fue realizada desde 1924 en Alba- 
cete por la Compañía Española de 
Aviación, mientras que la de pilotos 
de tropa lo fue en Carabanchel por 
Loring. Getafe y Alcalá continuaron 
en 1924, pero en 1925 la única 
escuela de vuelo militar era Alcalá, en 
la que se hicieron pilotos cierto 
número de observadores. 

Kindelán creó en 1925, dentro de 
su Inspección, la Escuadra de Ins- 
trucción en Cuatro Vientos. Esta 
unidad especial recibió aquel año los 
más modernos aviones disponibles, 
que eran los Breguet 19 que llegaban 
de Francia. 

La Inspección de Material se rees- 
tructuró en 1924. Bajo Adquisición 
se hallaban Estudios, Ensayos y Labo- 





ratorio, así como Compras, Contratos 
y Recepción. Bajo Entretenimiento 
figuraban el Parque Central, los Talle- 
res Centrales y las instalaciones de 
este tipo en las diversas bases y 
aeródromos. 

En 1924, la tardanza en recibirse 
los Breguet 19 y Fokker C.IV obligó a 
Soriano a comprar doce Potez 15 y 
doce Bristol F2B para Melilla. Estos 
Bristol ya no eran de stock, sino nue- 
vos y dotados de blindaje para los tri- 
pulantes. La mayoría de los Potez fue- 
ron traídos de París en vuelo por 
pilotos destinados en Africa, lo que 
constituyó para ellos un premio. A 
fines de año, Loring comenzó a entre- 
gar Fokker C.IV y en 1925 se recibie- 
ron, como hemos dicho, Breguet 19 
franceses en cantidad. Los Talleres 
Centrales de Cuatro Vientos constru- 
yeron dos prototipos de un derivado 
del Bristol F2B que se llamó AME VI y 
dos Autogiros, el C.6 y el C.Gbis. Este 
último fue exhibido con éxito en Gran 
Bretaña lo que supuso para su inven- 
tor, Juan de la Cierva, contratos del 
gobierno de aquel país. 


El replieque de la zona occidental 


OMO es sabido, la subida al 

poder de Primo de Rivera no 
activó en modo alguno, al principio, 
las operaciones de pacificación y 
ocupación del Protectorado. El pri- 
mer cuatrimestre de 1924 continua- 
ron las agresiones de Abd el Krimalas 
posiciones españolas de la zona orien- 
tal, como Tizi Asa e Isen Lasen. El 22 
de marzo, un Bristol descubrió en 
Tizi Moren, cábila de Bocoia, a unos 
12 kilómetros al oeste de Alhucemas, 
un avión que fue inmediatamente 
fotografiado. Por confidencias se con- 
sideraba posible que hubiera llegado 
al Rif pilotado por un francés, un apa 





La exhibición del Autogiro en Gran Bretaña supuso para Juan de la Cierva contratos del gobierno británico. 
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rato adquirido en Francia por Abd el 
Krim. Al día siguiente, salieron de 
Tauima todos los aparatos disponi- 
bles, cargados de bombas. El ataque 
consiguió destruir el aparato rifeño, 
pero los atacantes recibieron nutrido 
fuego de fusil. ametralladora y hasta 
cañón cuando batían a los moros 
parapetados en cuevas. El teniente 
piloto D. Juan Antonio Ansaldo Vejara- 













. vemente en una pierna, a pesar de lo 
cual dió nuevas pasadas hasta lanzar 
todas las bombas. Tras 40 minutos de 
vuelo sobre campo enemigo logró ate- 
rrizar en Tafersit. Esta hazaña sería 
premiada con la tercera Cruz Lau- 
reada de San Fernando concedida a 
un aviador. 

En mavo. Abd el Krim contaba con 
un seguidor en la zona occidental. el 
Jeriro. El Raisuni, envejecido, se mos- 

traba pasivo. Contando con la facción 

del Jeriro, se simultanearon ataques 
en Sidi Mesaud (zona oriental) y las 



























no. del tercer Grupo, fue herido gra- * 


































posiciones del Lau. entre Xauen y el 
mar (Solano, Coba Darsa). A Tauima 
llegó un grupo expedicionario de Bre- 
guet 14. Sus tres escuadrillas habían 
sido formadas en Sevilla a base de un 
par de pilotos veteranos cada una. 
siendo el resto bisoños. El día 10, el 
Ejército, con apoyo constante de los 
aviones. batió brillantemente a los 
sitiadores de Sidi Mesaud. Fue una 
gran jornada de los legionarios del 
teniente coronel D. Francisco Franco. 
Al día siguiente, con escasa resisten- 
cia, entró el convoy en la posición. 
Cuando el grupo expedicionario (lla- 
mado La Balumba) se trasladó a 
Tetuán el 1 de julio, ya sólo tenía dos 
escuadrillas. 

* El 20 de junio había empezado el 
abastecimiento de Coba Darsa por las 
tres escuadrillas de Breguet 14 de 
Tetuán (la destacada en Larache se 
había incorporado a Tetuán en febre- 
ro, sin dejar efectivo alguno en Auáma- 
ra). La dureza de las misiones fue 
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enorme. Se perdió una tripulación y 
otros varios aviones fueron abatidos, 
siendo heridos el 5 de julio el capitán 
González Gallarza (Eduardo), jefe de 
una de las escuadrillas de La Balum- 
ba, y el capitán Barberán, ya piloto, 
que no estaba encuadrado oficialmen- 
teen las escuadrillas de Tetuán. Al día 
siguiente, la Legión y los Regulares 
consiguieron meter un convoy en 
Coba Darsa. 

Casi todas las posiciones del Lau 
estaban en situación delicada. El 21 
de agosto, el cabo piloto José María 
Gómez del Barco ganó la cuarta Lau- 
reada de Aviación al abastecer So- 
lano. 

Un refuerzo muy necesario llegó el 2 
de septiembre en la forma del vete- 
rano Grupo Rolls con Carrillo al 
mando. “Al toro” era el lema de Carri- 
llo, lema que perduraría en Aviación. 
Hasta organizar el repliegue a la “Lí- 
nea Primo de Rivera” era preciso sos- 
tener una infinidad de posiciones, 
pero bastantes de ellas se perdieron. 
Dos días después de llegara Tetuán, a 
Carrillo le mataron su excelente obser- 
vador, el capitán D. Angel Orduna 
López. Tras Orduna y en un intervalo 
de ocho días fueron muertos cinco 
aviadores del Grupo de Tetuán. El día 
28 le llegó el turno al jefe del Grupo 
Rolls. Gravemente herido antes de 
bombardear, cayó en el Fondalillo, 
explotando las bombas. 

Para reactivar el Aeródromo de 
Larache, el 25 de septiembre se tras- 
ladó a él desde Melilla la Escuadrilla 
DH.9A (Napier) reforzada por algunos 
Bristol blindados. Al día siguiente, el 
capitán D. Ramón Ochando Serrano, 
que volaba de observador del teniente 
D. Alejandro Gómez Spencer en un 
DH.9A, fue gravemente herido al 
abastecer la posición García Acero, 
terminando no obstante la misión. 
Moriría el 12 de octubre en el hospi- 
tal, recibiendo póstumamente la quin- 
ta Laureada ganada en vuelo. El 9 de 
octubre, el piloto de uno delos Bristol 
blindados, capitán D. Ricardo Bur- 
guete Reparaz (hijo del general) obtu- 
vo la sexta por su comportamiento en 
una misión en Taatof. 

La dureza de las misiones de abas- 
tecimiento y apoyo a las posiciones 
era atroz, tanto en el sector de Tetuán 
como en el de Larache. El entonces 
teniente (capitán desde el 3 de octu- 
bre, para ser exactos) Gómez Spencer 
contaría muchos años después al que 
esto escribe que el aeroplano más - 
agujereado que jamás vió fue el Bris- 
tol blindado del entonces teniente D. 
Manuel Martínez Merino. A su vez, el 
teniente general Martínez Merino 
explicó al autor hace un par de años 
cómo recibían con frecuencia los 
tiros de arriba abajo al pasar sobre las 
posiciones para lanzar los sumi- 
nistros, entre montes ocupados por 
los tiradores moros. 
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El 16 de octubre, Primo de Rivera 
sustituyó a Aizpuru en la Alta Comi- 
saría para conducir personalmente el 
repliegue. La retirada de Xauen fue 
heróica y dolorosísima. Este mes, los 
restos del Grupo Rolls pasaron a 
Larache. En Tetuán quedaron los 
agotados Breguet 14, alos que se unió 
en diciembre una escuadrilla for- 
mada con los primeros Fokker C.IV 
entregados por Loring y mandada por 
el capitán D. Eduardo González Ga- 
llarza. 


Por fin, Alhucemas 


A situación delas Fuerzas 

Aéreas de Marruecos al ini- 
ciarse el año 1925 es la que sigue: El 
mando se había dividido en octubre, 
existiendo ahora un jefe en la zona 
occidental (teniente coronel Barbe- 
ro, uno de los del curso dejefes para el 
mando) y otro en la oriental (el mismo 
teniente coronel Bayo que mandaba 
anteriormente la totalidad). 

En Tetuán encontramos el primer 
Grupo con sus Breguet 14 yla Escua- 
drilla Fokker C.iV, así como algunos 
cazas Fokker D.X para entrenamien- 
to. En Larache operaban las escuadri- 
llas expedicionarias de Melilla: unos 
diez DH.4 y tres DH.9A (los Bristol 
blindados habían sido repatriados en 
diciembre). En Melilla quedaban tres 
escuadrillas del cuarto Grupo (dos de 
Bristol F2B y la de Potez 15 organi- 
zada en 1924), así como los Dornier 
Wal y Savoia S.16bis de la Base de 
Hidroaviones. La Escuadrilla de Caza 
ya no tenía sus Martinsyde; sólo 
había algún Nieuport 29 para entre- 
namiento. 

A mediados de marzo, terminadas 
las operaciones de invierno, los DH.4 
y DH.9A volaron a Granada. En abril 
se reincorporaron a Melilla, donde se 
reorganizaron los grupos orientales 
en la siguiente forma: tercer Grupo 
(escuadrillas DH.9A, Potez 15 y 
DH.4); cuarto Grupo (las dos escua- 
drillas Bristol F2B). 

Desde la retirada a la “Línea Primo 
de Rivera”, los franceses estaban 
inquietos con el poder creciente de 
Abd el Krim, que se había apoderado 
de Xauen a fines de 1924 y atacado en 
enero al Raisuni en Tazarut, llevando 
al viejo cabecilla prisionero al Rif 
(donde moriría en abril). Los temores 
franceses se vieron justificados cuan- 
do Abd el Krim atacó su línea del 
Uarga en abril. El caudillo rifeño puso 
en aprietos durante varios meses a 
Francia, que envió a Marruecos al 
mariscal Pétain. Los fránceses y espa- 
ñoles se pusieron finalmente de acuer- 
do en julio: la clave estaba en Alhuce- 


mas. 

Antes de producirse el desembarco, 
Abd el Krim atacó en la madrugada 
del 3 de septiembre la posición de 
Cudia Tahar en el macizo del Gor- 
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-DE ALHUCEMAS - SN 


: Primera Escuadra (Occidental) Tte. Cnel. Barbero 


Primer Grupo (Tetuán, Breguet 14) Cte. Riaño. .: 
Segundo Grupo (Larache, Breguet 14) Cte. Romero Basart 


Segunda Escuadra (Oriental) Tte. Cnel, Bayo : OS 
Tercer Grupo (Melilla, DH.9A, Potez 15, DH.4) Cte. J. González Gi llarza. 
: Cuarto Grupo (Melilla, Bristol F.2B) Cte. Fernández Mulero +: e 


Tercera Escuadra (Expedicionaria) Tte. Cnel. Kindelán 
Grupo Fokker C.IV Cap. D. Alfonso de Orleans, Infante de España 
Grupo Breguet 19 Cap. Díaz Sandino : 


Grupo de Hidroaviones (El Atalayón, Dornier Wal y Savoia $. 16bis) Cte. : 
Ugarte 


Escuadrilla Naval de Hidroaviones (Macchi M.24) Tte. de Navío Taviel de 
Andrade : 


Buque Nodriza Dédalo Cap. de Fragata Cardona. Hidros Savoia S. 16bis y 
anfibios Supermarine. 


Escuadrilla Naval Francesa (Farman Goliath) Tte. de Navío AN de 








( «Tras quico esca de des” 


eses jefe superior de. 
a Madrid, volvió 2 Melilla, 


su desordenada. 


política como ado. El 


eS (septiembre de 1925). En no de 1933 10 destinó aLo 


re fue nombrado jefe de aque- 
¿En enero-febrero de 1926 
ó el famoso raid del Plus 
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Hidroavión “Plus Ultra”, protagonista del inicio de la etapa de los grandes vuelos. 


gues. El día 5, el Grupo de la Escuadra 
de Instrucción voló de Melilla a Tetuán 
para ayudar a los Breguet 14 en el 
épico esfuerzo para apoyar la posi- 
ción, por lo que no participó el día 8 
en la operación de desembarco. Este 
día y los que siguieron fueron de vue- 
los incesantes sobre Alhucemas. Los 
biplazas españoles atacaban, como de 
costumbre, muy bajo, única forma de 
obtener resultados en aquel terreno y 
con aquel enemigo mientras los Go- 
liath franceses temían tocarlos cuan- 
do lanzaban sub bombas desde mil 
metros de altura. 

En Tetuán, el día 9, el teniente 
observador del Grupo de Instrucción 
D. Antonio Nombela Tomasich ganó 
la séptima Laureada de Aviación en 
un abastecimiento a Bu Zeitun. Me- 
nos de un mes después, el teniente 
piloto del cuarto Grupo (Bristol) D. 
Senén Ordiales González, durante el 
bombardeo de un cañón moro en el 
Yebel Amekran fue herido en la 
cabeza y en una muñeca, a pesar de lo 
cual terminó de lanzar sus bombas y 
aterrizó sin romper el aparato en 
Morro Viejo, aunque llegó casi exá- 
nime. Por este hecho recibiría la 
octava Laureada de Aviación. 

El 2 de octubre, las fuerzas españo- 
las llegaban al poblado de Axdir. Abd 
el Krim había escapado, pero su lucha 


no había terminado. El día 18, una ' 


acertada intervención de la segunda 
Escuadrilla Bristol libró a una colum- 
na francesa de una apurada situa- 
ción. El comandante Fernández Mule- 
ro, jefe del cuarto Grupo, y los tripulan- 
tes de la mencionada escuadrilla 
fueron condecorados con la Croix de 
Guerre francesa. 











Pionero de los grandes vuelos: 
el Plus Ultra 


fines de 1925, los aviadores 
españoles en Africa habían ad- 
quirido un grado de preparación 
excelente. Desde 1919, la aviación 
mundial venía atravesando océanos y 
continentes en admirables vuelos. 
Los españoles, totalmente absorbidos 
por la lucha en Marruecos, apenas 
habían salido de las fronteras patrias. 
El piloto del hidro que había partici- 
pado en el raid a Canarias de 1924, ya 
mencionado, era el capitán Franco. 
Tanto él como otros pilotos distin- 
guidos en Marruecos que coincidie- 


El "Plus Ultra" despegando de Gando. 
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ron en el curso de mandos de 1924- 
1925 (Barberán, Llorente, Loriga, Mar- 
tínez Esteve) tenían mayores ambicio- 
nes, anticipadas por el llorado José 
Carrillo. En diciembre de 1925, tras 
las correspondientes propuestas, el 
gobierno autorizó tres vuelos: a Bue- 
nos Aires, a Manila y a Guinea 
Española. 


En noviembre, Franco, recién ascen- 


dido a comandante por méritos de 


guerra, recogió en Marina di Pisa, Ita- 
lia, el Dornier Wal N* 12 del Servicio 
de Aviación, que estaba especialmen- 
te preparado para el vuelo a Buenos 
Aires y equipado con motores Napier 
Lion de 450 CV. El principal autor de 
los trabajos de preparación del raid 
en los aspectos de navegación, y par- 
ticularmente en el empleo de un 
radiogoniómetro de a bordo, era el 
capitán Barberán, que' había sido 
temporalmente baja en Aviación tras 
su airoso comportamiento en los 
abastecimientos de Cudia Tahar co- 
mo jefe de una de las escuadrillas del 
Grupo de Instrucción. El navegante 
de Franco sería el capitán observador 
D. Julio Ruiz de Alda Migueleiz y el 
mecánico, Pablo Rada Ustarroz. 


La Armada aportó el apoyo valiosí- 
simo del crucero Blas de Lezo y el 
destructor Alsedo. El 22 de enero de 
1926, el Plus Ultra, como fue bauti- 
zado el hidro, despegó de-Palos para la 
primera etapa del vuelo, que terminó 
en Las Palmas. El día 26, Franco salió 
de Gando (por no ser el puerto de la 
Luz adecuado para despegar con 
carga elevada) y; tras 9 horas 50 
minutos de vuelo, amaró en Porto 
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Praia (Cabo Verde). La salida de Praia 
también presentaba graves dificulta- 
des y fue necesario buscar aguas 
apropiadas. El día 30 por la mañana, 
Franco logró despegar para la trave- 
sía del Atlántico. Habiendo desistido 
de alcanzar la costa brasileña (por no 
haber podido salir más temprano), 
voló 12 horas 40 minutos recorriendo 
2.305 kilómetros hasta la isla de Fer- 
nando Noronha. Al día siguiente 
realizó el vuelo hasta Recife (Brasil), 
teóricamente fácil, pero que se com- 
plicó porla rotura de una hélice quele 
obligó a lanzar al mar toda la carga 
que pudo a fin de mantener el hidro 
en el aire con un solo motor. Tras 
hacer escalas en Río de Janeiro y 
Montevideo, con recibimientos entu- 
siastas, el Plus Ultra llegó a Buenos 
Aires el 10 de febrero. La recepción 
aquí fue apoteósica. En todas las eta- 
pas, menos en la principal, voló agre- 
gado a la tripulación el aviador naval 
teniente de navío D. Juan Manuel 
Durán González. 

El prestigio que suponía este es- 
pléndido raid era alentador. España 
sintió un orgullo lógico. Al día si- 
guiente de la llegada de Franco a 
Buenos Aires, con el clamor popular 
de las calles de Madrid resonando 
todavía, el general Soriano firmaba la 
orden diaria de la Dirección de Aero- 
náutica Militar. En ella decía que, 
habiendo ascendido a general de 
división por Real Decreto de 3 de 
febrero, cesaba enla Dirección y hacía 
entrega de la misma al coronel de 
Estado Mayor D. Joaquín Nieves. 


EL UNIFORME VERDE 
(1926-1931) 


Actualización de la Aeronáutica 
Militar: La Jefatura Superior y la 
Escala del Servicio de Aviación 


ESDE hacía años, los aviadores 

aspiraban a la creación en 
España de una Aviación con carácter, 
si no de equiparación al Ejército y la 
Armada, (como existía en Gran Bre- 
taña desde 1918, y en Italia desde 
1923), al menos de quinta arma del 
Ejército [como seguía siendo en Fran- 
cia). 

El Real Dereto-Ley de 23 de marzo 
de 1926 dió un paso adelante en la 
satisfacción de estas aspiraciones. 
En el Ministerio. que ahora se lla- 
maba del Ejército. la Sección de Aero- 
náutica era sustituida por la Jefatura 
Superior de Aeronáutica, que funcio- 
naría como una sección. dentro de la 
Dirección General de Preparación de 
Campaña. Aeronáutica Militar seguía 
comprendiendo Aerostación y Avia- 
ción. Dentro del Servicio de Aviación 
se establecian dos ramas, la del aire y 
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la de tierra. La primera comprendía 
todos los oficiales y tropa, pertene- 
cientes a los diversos cuerpos del 
Ejército, con título de piloto, observa- 
dor, bombardero o mecánico. 

Se constituía una Escala del Servi- 
cio de Aviación con los oficiales y 
tropa que, sin dejar de pertenecer a 
sus armas o cuerpos de procedencia, 
hubieran alcanzado la categoría de 
oficial de Aviación. Las categorías 


“definidas y sus asimilaciones apro- 
ximadas alos empleos militares eran: 


Categorías en 
Aviación 


Empleo en 
el Ejército 


Oficial de Aviación Teniente 

Jefe de escuadrilla Capitán... 

“Jefe de grupo -Comandante 
Jefe de escuadra: Teniente Coronel 
Jefe de base Corónel 


Ahora bien, esta asimilación no 
implicaba coincidencia forzosa. Pre- 
cisamente la Escala se había creado 
para poder ascender a los oficiales, 
dentro de Aviación, por méritos aero- 
náuticos, con independencia de su 
carrera en el Cuerpo de origen. 

El jefe superior de Aeronáutica 
debía ser un general de brigada o un 
jefe de base de la Escala del Servicio 


| de Aviación. Esto permitía poner al 


frente de Aeronáutica Militar, por 
primera vez, a un aviador, sin necesi- 
dad de esperar a que alguno ascen- 
diera a general. 

Kindelán había sido ascendido a 
coronel por méritos de guerra en 
noviembre de 1925, pero renunció 
según el compromiso del Cuerpo de 
Ingenieros con la escala cerrada. Por 
Real Decreto de 9 de abril Kindelán 
recibió la categoría de jefe de base en 
Aviación y fue nombrado jefe superior 
de Aeronáutica. Dos meses después 
se reconoció a Kindelán el empleo de 
coronel, quedando sin efecto la per- 
muta del empleo por una Cruz roja del 
Mérito Militar (permuta que le había 
sido concedida en marzo). 

Por Real Decreto de 13 de julio se 
publicó el Reglamento orgánico de 
Aeronáutica Militar. La Jefatura Su- 
perior tenía tres negociados: Aerosta- 
ción, Aviación y Contabilidad. De ella 
dependían directamente los servicios 
Cartográfico, Radioeléctrico y Foto- 
gráfico. así como la Comandancia 
Exenta de Ingenieros. Se creaba en la 
Jefatura Superior una Oficina de 
Mando (una especie de estado mayor) 
encabezada por el segundo ¡jefe de 
Aeronáutica. El Servicio de Aviación 
constaba de Jefatura, Servicio de 





Instrucción, Servicio de Material, y 
Fuerzas Aéreas. 

Para los componentes de la Escala 
del Servicio de Aviación, se hizo 
reglamentario un uniforme totalmen- 
te distinto del kaki del Ejército. Era 
verde, la guerrera era con solapas y el 
calzón podía ser de montar o recto. La 
prenda de cabeza era un gorro isabe- 
lino, eliminándose la gorra totalmen- 
te. En las hombreras de la guerrera 
figuraban los distintivos de categoría, 
mientras que los de empleo aparecían 
en las mangas, o bocamangas, como 
habitualmente. 

En aquella fecha se publicó tam- 
bién la Escala de Servicio en su forma 
inicial. El coronel Kindelán y el tenien- 
te coronel Bayo eran los únicos jefes 
de base o servicio. El comandante 
Herrera encabezada la breve lista de 
los jefes de escuadra. 

La independencia entre categorías 
y empleos permitía que numerosos 
capitanes fueran jefes de grupo, mien- 
tras que otros continuarian siendo 
oficiales aviadores mientras no cum- 
plieran las condiciones para ascender 
a jefe de escuadrilla. Para los jefes y 
oficiales no pertenecientes a Estado 
Mayor, Infantería, Caballeria, Artille- 
ría o Ingenieros, las condiciones eran 
más estrictas. Así, inicialmente, co- 
mandantes de Intendencia, ascendi- 
dos por méritos de guerra como avia- 
dores, fueron clasificados como sim- 
ples oficiales aviadores. 

En abril de 1927 se creó el Consejo 
Superior de Aeronáutica, bajo la Pre- 
sidencia del Consejo de Ministros. Su 
objeto era coordinar las necesidades 
aeronáuticas militares, navales y civi- 
les. Era un primer paso hacia un 
ministerio del aire como los que exis- 
tían en Gran Bretaña e Italia. 


Las escuelas 


A reorganización de 1926 sus- 

tituyó la Inspección de Instruc- 
ción por los Servicios de Instrucción, 
cuya cabeza fue destinado el coman- 
dante (teniente coronel desde no- 
viembre) y jefe de escuadra Herrera. 
Durante el tiempo de'su mando 
Herrera tuvo en Instrucción el Labo- 
ratorio Aerodinámico.A principios de 
1928 se reoganizaron los Servicios de 
Instrucción y de Material, pasando 
Herrera con el Laboratorio a los 
segundos. Entonces se creó una ter- 
cera escuela de vuelo, la de Reentre- 
namiento, en Cuatro Vientos. El suce- 
sor de Herrera en Instrucción fue el 
comandante Aymat. 

Las escuelas de vuelo eran la Ele- 
mental (Alcalá) y la de Clasificación 
(Cuatro Vientos: pasó a Guadalajara 
en 1927). Además, las dos escuelas 
civiles, Loring de Carabanchel y la 
CEA de Albacete, continuaron for- 
mando pilotos militares. La primera 
terminó a fines de 1926, pero la 
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segunda seguiría hasta 1932, en que 
cerró. Desde 1929, además, la CEA 
daba también el curso de transforma- 
ción. 

Las escuelas tácticas (Observado- 
res en Cuatro Vientos y Combate y 
Bombardeo en Los Alcázares) conti- 
nuaron sus cometidos habituales. En 
Los Alcázares continuaron los cursos 
de hidros y, además, nació un em- 
brión de Grupo de Hidros de la 
Península. 





La Escuela de Mecánicos pasó en 
1928 de Instrucción a Material. 

El Servicio de Aviación pensaba 
poner en marcha, en Cuatro Vientos, 
una Escuela de Ingenieros para for- 
mar sus propios ingenieros aeronáu- 
ticos, que hasta entonces se hacian 
en el extranjero, pero antes de consti- 
tuírse, pasó al Consejo Superior de 
Aeronáutica, para satisfacer las nece- 
sidades de Aviación Militar, Aeronáu- 
tica Naval y Aeronáutica Civil. 
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En este período se convocaron cua- 
tro promociones de oficiales aviado- 
res para nutrir la escala del servicio. 
La formación duraba dos años, co- 
menzando por el curso de observado- 
res, en Cuatro Vientos y Los Alcáza- 
res, y continuando por el de pilotos. 
La primera promoción (1927-1929), 
hizo el curso elemental en Alcalá; la 
segunda (1928-1930), repartida en- 
tre Alcalá y Albacete; la tercera (1929- 
1931) y la cuarta (1930-1932), en 
Albacete. Las dos primeras promo- 
ciones eran de unos 50 alumnos, y las 
últimas, de unos 40. 

Muchos pilotos veteranos se hicie- 
ron observadores por exigirlo así las 
condiciones de la Escala del Servicio. 
También se celebraron cursos de 
mando en la tradición del de 1924- 
1925. 


El material 


L convertirse en 1926 la Inspec- 

ción de Material en Servicio de 
Material, continúa a su frente el 
teniente coronel de Ingenieros Ber- 
nal. La organización inicial dividía los 
Servicios en Parque y Automovilismo, 
Fabricación e Inspección, y Recep- 
ción y Ensayos. En Fabricación e Ins- 
pección estaban todos los talleres. En 
Recepción y Ensayos radicaba la 
Escuadrilla de Experimentación. 

A principios de 1928, Herrera se 
hizo cargo de Material, con una nueva 
organización. Aparecen ahora dos 
divisiones. La primera es Servicios 
Técnicos, comprendiendo Oficina de 
Estudios, Laboratorio, Ensayo y Re- 
cepción, Escuadrilla de Experimen- 
tación y la Escuela de Mecánicos. 

La segunda división es Parque y 
Fabricación, que comprende los par- 
ques y talleres, así como una serie de 
servicios varios (Automóviles, Foto- 
grafía, Armamento). 

En este período se dió un auge 
imporante a la naciente industria 
aeronáutica nacional, gracias al pre- 
supuesto extraordinario de Calvo So- 
telo, sancionado en julio de 1926. Era 
un plan de reactivación nacional en 
diez años que debería terminar el 31 
de diciembre de 1936. Del monto total 
de 3.538 millones, 1.508 correspon- 
dían a Ejército y Marina, adjudicán- 
dose 160 millones a Aeronáutica Mili- 
tar, que haría a la industria en 1929 y 
1930, pedidos por un total anual de 
unos 30 millones. 

La casa Loring entregó 30 biplazas 
de reconocimiento R.I., y recibió en 
1927 un pedido por 110 R.III, que 
comenzaría a entregar hacia 1929. El 
primer Breguet 19 fabricado por 
CASA en Getafe, voló en noviembre de 
1926. Los sucesivos pedidos de este 
tipo hasta 1931 totalizaron 183 apa- 
ratos de reconocimiento y dos espe- 
ciales de gran raid. En 1928, CASA 
puso en marcha en Cádiz una segun- 
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da factoría que fabricó un Dornier 
Superwal (Numancia), y una serie de 
Dornier Wall (de cuyo tipo, el Servicio 
había importado previamente un to- 
tal de 14 de Italia). La Hispano cons- 
truía y reconstruía los de Havilland 
DH.6 y DH.9. En 1928 comenzó a 
fabricar 80 Nieuport 52, tipo ganador 
del concurso de cazas convocado por 
el Servicio. Los primeros saldrían en 
1930. 

Los talleres militares de Cuatro 
Vientos fabricaron una serie de vein- 
te AME VI que ya estaba en servicio en 
la primera mitad de 1926. En 1927, 
los talleres de Sevilla hicieron cierta 
cantidad de Breguet 14 con motor 
Rolls Royce Eagle VIII para las escua- 
drillas de Larache, Tetuán y Cabo 
Juby. Los Talleres de Aeronáutica 
Naval de Barcelona suministraron en 
1928 cuatro hidros de escuela Mac- 
chi M.18 para sustituir a los arcaicos 
FBA en Los Alcázares. 

En este período se activan total- 
mente las fábricas de motores La 
Hispano-Suiza y Elizalde, ambas de 
Barcelona, produciendo los motores 
necesarios para la mayoría de los 
aviones fabricados en España. 

El número de aviones importados 
por el Servicio en 1926-1931 es 
pequeñísimo: los dos últimos Dornier 
Wal, unos pocos Savoia 5.16 - ter (que 
tal vez eran anteriores a este periodo), 
un bombardero Junkers K.30, un 
Nieuport 42 y un 52 franceses, dos o 
tres de Havilland Moth para comple- 
mentar a los Avros en Alcalá. 





Unidades Aéreas 


AS Fuerzas Aéreas quedaron 

organizadas en escuadras (en 
vez de las bases aéreas de Echagúe y 
Soriano). De hecho, cada base aérea 
existente dio lugar a la correspon- 
diente escuadra (Madrid, Sevilla y 
León). Se mantuvo la Escuadra de 
Instrucción, y las Fuerzas Aéreas de 
Marruecos se convirtieron en Escua- 
dra de Marruecos. 

La Escuadra de Madrid tenía su 
cabecera en Getafe. Su jefe fue el 
comandante Moreno Abella. El Gru- 
po Núm. 11 era el preexistente grupo 
de caza de Getafe, con sus Nieuport 
29. El Grupo Núm,. 21 era el decano 
Grupo de Reconocimiento de la Base 
Aérea de Madrid, con sus DH.9. Más 
adelante se reequipó con Breguet 19. 
El Grupo Núm. 31 se creó a fines de 
1926 con anticuados DH.6 (E.180 
Escuela), en espera de nuevo mate- 
rial. No nos consta si llegó a recibirlo. 

La Escuadra de Sevilla tenía su 
cabecera en Tablada. Estuvo man- 
dada por el comandante Delgado 
Brackenbury. El Grupo 12 estuvo en 
cuadro, a la espera de material hasta 
1931. El Grupo 22 era el viejo de Bre- 
guet 14 de Tablada y siguió con el 
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" NUMERA ¡CION DELO, GRUI 


Escuadra 
' de Sevilla: 





Escuadra 
de León: 













Escuadra 
de Instrucción: 






Grupos Independientes 


mismo material hasta 1931. El Grupo 
32 fue creado en 1926, pero parece 
que no tuvo material hasta 1927 ó 
1928, recibiendo entonces Breguet 
19: también estaba en Tablada. 

La Escuadra de León, cuyo jefe fue 
el comandante Sáenz de Buruaga, 
estuvo en Getafe hasta 1928, que se 
trasladó a León. El Grupo Núm. 13 
no tuvo existencia real por falta de 
material hasta 1931. El Grupo Núm. 
23 era el original de la Base Aérea de 
León, y estaba en Getafe, equipado 
con DH.9 y Fokker C.IV. En 1928 pasó 
a León y fue reequipado con Loring 
RI hacia 1929. El Grupo Núm. 33 se 
creó en 1927 en Burgos, donde estu- 
vo hasta 1931. Estuvo equipado con 
DH.9, aunque tal vez recibió R.III 
hacia 1930. 

La Escuadra de Instrucción fue 
mandada desde 1926 a septiembre de 
1929 por el comandante J. González 
Gallarza, en Cuatro Vientos. El Grupo 
Núm. 14 utilizaba antiguos Martinsy- 
de F.4. El Grupo Núm. 24 de Breguet 
19 es el que había estado en Alhuce- 
mas en 1925. El Grupo Núm. 34 se 
formó con los R.] y Breguet 19 repa- 
triados de Larache escalonadamente 
en 1927. En septiembre de 1929 se 
suprimió la Escuadra de Instrucción. 
Los Grupos Núms. 14 y 24 pasaron a 
Getafe, constituyendo el Grupo de 
Instrucción. El Núm. 34 desapareció 
por entonces. 

Hubo dos grupos independientes. 
El Núm. 1, en Granada, estuvo equi- 
pado con Breguet 14 que dieron paso 
(coexistiendo durante dos años) a 
Breguet 19. El Núm. 5, que figura en 
Marruecos en la relación de febrero de 
1927, se repatrió en septiembre a 
Getafe, con sus Bristol F.2B y DH.9. 
Despojado delos Bristol pasó en 1928 
al nuevo Aeródromo de Agoncillo 
(Logroño), donde seguía en 1931, tal 
vez equipado con R.III. : 

De la Escuadra de Marruecos nos 
ocupamos a continuación. 


Grupo de Combate , 
Grupo de Reconocimiento. -:- 
Grupo de Reconocimiento: 
Grupo de Combate +. *.: 
Grupo de Reconocimiento : * 
Grupo de Reconocimiento -. 
Grupo de Combate... 2. 
Grupo de Reconocimiento: 
Grupo de Reconocimiento 


Escuadra Grupo Occidental A 
de Marruecos Grupo Oriental q SS O? 
Grupo de Hidroaviones E, 5 E Y 


Grupo Expedicionario Bristol : '. *' 
. Grupo de Granada A 























Marruecos, 
el final de la pacificación 
E L primer cuatrimestre de 1926 
fuebastante tranquiloen Marrue- 
cos, aunque el Ejército hizo alguna 
operación de limpieza por la zona 
Occidental y las escuadrillas, por 
supuesto, no dejaban de efectuar sus 
servicios cotidianos de reconocimien- 
to y bombardeo. Desde fines de 1925, 
el general Sanjurjo ocupaba la Alta 
Comisaría. Las negociaciones hispa- 
no-francesas con Abd el Krim no 
tuvieron resultados positivos. En to- 
do caso, por parte española continua- 
ron los preparativos militares para 
las operaciones de primavera. 

Los primeros días de mayo, colum- 
nas protegidas por los aviones de 
Sania Ramel alcanzaron Bu Zeitun, 
en el Gorgues, donde los moros del 
Jeriro tenían emplazados cañones 
que llevaban tiempo hostigando Te- 


-tuán. El día 11, el teniente piloto del 


primer grupo, D. Félix Martínez Ramí- 
rez, herido en una misión sobre Buga- 
les, al oeste de Tetuán, completó el 
servicio, y aterrizó bien en Sania 
Ramel. Este hechole valdría la novena 
Laureada ganada en vuelo. 

Tres días antes había comenzado la 
operación de unir Alhucemas con 
Melilla. A los grupos orientales se 
unió una escuadrilla de Breguet 14 de 
Larache. El día 18, el Ejército entró en 
el trágico campamento de Annual. 
Cuando el día 20 se unieron las fuer- 
zas de Alhucemas y las de Beni Tuzin. 
el tributo pagado por aviación era de 
dos aviadores muertos. Las escuadri- 
llas habían trabajado intensamente. 
atacando muy bajo con bombas y 
ametralladoras, en la más pura expre- 
sión del llamado "vuelo a la española”. 
En estas operaciones se usó el aeró- 
dromo eventual de Drius y, en Alhu- 
cemas, el de Asgar. Ahora, el frente 
oriental estaba a poniente de Alhu- 


cemas. 
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Durante el resto de mayo y gran 
parte de junio, el Ejército avanzó 
hacia el oeste a partir de Alhucemas, 
extendiéndose por la costa hasta 
Cuatro Torres de Alcalá, y por el inte- 
rior hasta enlzar con Targuist, ocu- 
pado por las fuerzas francesas. En 
junio se preparó un aeródromo mejor 
que Asgar en la vega del Nekor, a 10 
kilómetros de Axdir, que se llamó 
Herraiz, en memoria del capitán 


aviador D. César Herraiz Llorens, . 


caido en campo enemigo en 1923, y 
fallecido tras largo cautiverio. 

Con la nueva línea de frente esta- 
blecida, y Abd el Krim entregado a los 
franceses de Targuist, el centro de 
gravedad de la acción se trasladó a la 
zona occidental. El territorio que 
quedaba por someter tenía dos regio- 
nes bien diferenciadas: Gomara y 
Yebala. Sanjurjo decidió encomendar 
la pacificación de la primera a fuerzas 
irregulares indigenas (Harkas). man- 
dadas por oficiales españoles. Yebala, 
ya se sabía por la experiencia, tenía 
unos pobladores mucho más guerre- 
ros, decididos a seguirla lucha por su 
cuenta. Allí sería necesario repetir, 
más o menos, los pasos de Berenguer 
años atrás, avanzando simultánea- 











mente desde Tetuán y Larache sobre 
Xauen. Como base para el avance 
desde Larache, se ocupó Tefer, el día 
19 de junio. 

El 12 de junio había salido de Cala 
Iris, cerca de Cuatro Torres de Alcalá, 
la harka mandada por el comandante 
Capaz, compuesta de un millar de 
indígenas y con sólamente otro espa- 
ñol, el capitán Galera. Capaz era 
observador de aeroplano y, como tal, 
había mandado una escuadrilla en 
Tetuán durante las duras jornadas de 
1924. La forma de operar de Capaz se 
basaba en su férreo e imperturbable 
carácter, su admirable conocimiento 
del moro, y su familiaridad con las 
posibilidades del abastecimiento 
aéreo. Pues las escuadrillas de Te- 
tuán, reforzadas por una de Breguet 
19 expedicionaria de la Escuadra de 
Instrucción y, ya en julio, por la 
Napier y la Rolls llegadas de Melilla, 
siguieron día a díalos movimientos, a 
veces sorprendentes, de la harka, lan- 
zándole víveres, municiones e infor- 
mación y bombardeando los puntos 
que Capaz señalaba. Capaz recorrió la 
costa hasta Méter; a primeros dejulio 
se adentró en el interior, para volver a 
la costa en Tiguisas, Uad Lau y Emsá 
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(a sólo 10 kilómetros del Martín). Por 
todas partes iba desarmando cábilas, 
estableciendo relaciones de alianza y 
(en el caso de los puntos de la costa) 
dejando guarniciones enviadas por 
barco. De nuevo volvió al interior, ésta 
vez a Amiadi, en el corazón monta- 
ñoso de Gomara, ocupándolo el 21 de 
julio, donde la columna llegó a una 
situación comprometida, viéndose 
amenazada de que el Jeriro le cortase 


En aquellas circunstancias, el gene- 
ral Sanjurjo decidió iniciar el avance 
sobre Xauen el 2 de agosto. Este 
mismo día las columnas de Tetuán 
ocuparon Zinat y Taranes, mientras 
la de Larache, partiendo de Tefer, 
avanzarona Mexerah. Desde Tetuán, ade- 
más del primer grupo de Breguet 14, 
operaron las escuadrillas Napier y 
Rolis, así como la de Breguet. En 
Larache operaba únicamente el se- 
gundo grupo de Breguet 14. El día 4, 
las fuerzas de Tetuán tomaron el Zoco 
el Arbaa. El 10, Capaz, que había ope- 
rado con decisión y rapidez, entró con 
su harka en Xauen, anticipándose al 
ejército regular. Aquel mismo día, 
Xauen quedó enlazado con Tetuán. 


Dos días después se iniciaron ope- 
raciones para desarmar cábilas, a 
base de dos columnas que recorrie- 
ron, desde Targuist, la confederación 
de Senhaya y Beni Seddat, conflu- 
yendo en Ketama, y la columna de 
Capaz que partió de Xauen, volvió a 
Amiadi y actuó sobre Beni Jalet. El 
apoyo aéreo estuvo a cargo de los 
aeródromos de Tetuán (escuadrillas 
Breguet 14, Napier, Rolls, Breguet 19 
y Loring R.I, ésta última llegada el día 
14 de agosto de la Peninsula), y 
Herraiz (cuarto Grupo Bristol). La 
columna Capaz, en situación muy 
comprometida en Talarihan, casi sin 
munición de fusil, en septiembre, fue 
socorrida eficacísimamente por los 
aviones, que le lanzaron cartuchería 
para poder desalojar al enemigo. 
También concurrió a los bombardeos 
la aviación francesa. 


El 23 de aquel mes se sometió 
Ketama. Ese mismo día el Alto Comi- 
sario emprendió el primer viaje por 
tierra desde Tetuán a Melilla. 

Mientras tanto, en ambas orillas 
del Lucus se habían desarrollado 
unas Operaciones en combinación 
con los franceses. El día 17 de agosto 
llegaron a Larache las escuadrillas 
Napier y Rolls para apoyar al segundo 
Grupo. Ese mismo día comenzó el 
avance español desde Tanacob. El día 
25, las escuadrillas españolas apoya- 
ron ala columna francesa que ocupó 
Rehana en su zona, por cuya coopera- 
ción el segundo y el tercer Grupo fue- 
ron felicitados por el general de la 
128 División francesa. La Escuadrilla 
Napier volvió a Tetuán en septiembre, 
y a Melilla en octubre, pero la Rolls 
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estuvo en Larache hasta el 26 de. 
noviembre, en que volvió a Melilla, 
siendo relevada en Auámara por la 

Potez. 
Desde octubre, Larache fue prácti- 
camente el único aeródromo activo. 
Por la parte de Alhucemas no hubo 
operaciones por entonces, y Sania 
Ramel estuvo todo el invierno todavía 
más inundado de lo que era normal 
en aquel aeródromo. Por entonces se 
reflejó en Africa la reorganización de 
Aviación. Las Fuerzas Aéreas de Ma- 
rruecos pasaron a llamarse Escuadra 
de Marruecos, bajo el mando del 
teniente coronel Gonzalo, con solo 
tres grupos en plantilla: el Grupo 
Occidental con sólo una escuadrilla 
de Breguet 14 en Tetuán y otra en 
Larache, el Grupo Oriental, que era el 
hasta entonces llamado tercer Grupo 
(Napier-Potez-Rolls), y el de Hidroa- 
viones. El cuarto Grupo (Bristol, con 
algunos AME.VI en cada escuadrilla) 
pasó a ser el Grupo Expedicionario 
Bristol. Aparte de estas unidades, 
estaba el Grupo Expedicionario de la 
Escuadra de Instrucción, compuesto 
por las escuadrillas R.I. y Breguet 19. 

Todavía en el otoño de 1926 operó 
Sanjurjo sobre las cábilas de Beni 
Gorfet, Beni Ider y Beni Lait, que con- 
tornean Beni Arós, corazón monta- 
ñoso de Yebala. El 3 de noviembre, el 
Jeriro murió en combate. A mediados 
de enero de 1927, las tres cábilas 
habían sido sometidas. En febrero se 





ESCUADRA DE MARRUECOS 
(1927) 


Grupo Núm. 3 (Occidental), coman- 
dante D. Felipe Matanza Vázquez. 
Primera Escuadrilla, Breguet 
14, Tetuán 
Segunda Escuadrilla, Breguet 
14, Larache 


Grupo Núm. 4 (Oriental), coman- 
dante D. Manuel Loma Arce. 
Primera Escuadrilla, DH.9A Na- 
pier 
Segunda Escuadrilla, Potez 15 


Grupo Núm. 10 (Hidroaviones, El 
Atalayón), comandante D. Rafael 
Llorente Sola. 


Además, existían las siguientes uni- 
dades expedicionarias. 


Grupo Núm. 5, comandante D. Pío 
Fernández Mulero. 
Primera Escuadrilla, Bristol F2B 
Segunda Escuadrilla, DH.9 His- 
pano. 


Escuadrilla Breguet 19 del Grupo 
Núm. 34 de la Escuadra de Instruc- 
ción. 


Ez +) 

















repatriaron la Escuadrilla R.1 desde 
Larache y una de las de Bristol. La 
Escuadrilla DH.4 Rolls fue suprimida, 
apareciendo una escuadrilla DH.9 
DH.9 Hispano. . 

En marzo, la Escuadrilla de Lara- 
che cambió sus Breguet 14 con motor 
Fiat por una versión del mismo avión 
con motor Rolls-Royce Eagle de 360 
CV, producida en los talleres de 
Sevilla. 

El Ejército estaba listo para la ofen- 
siva final sobre Yebala cuando una 
compañía del Grupo de Regulares de 
Melilla fue atacada de pronto el 23 de 
marzo en la cábila de Tagsut, en Sen- 
haya. Tras dura defensa, la compañía, 
que guarnecía un puesto móvil, fue 
casi totalmente aniquilada. Otros 
puestos fueron sitiados por las har- 
kas rebeldes. Todavía una columna 
salida de Targuist hacia los puestos 
próximos a la zona francesa fue des- 
trozada en el desfiladero de Util. 

En pocos días se aprestaron las 
columnas para atajar drásticamente 
este conato de desastre. El día 30 voló 
a Herraiz, desde Tetuán, la Escuadri- 
lla Breguet 19, y el 31 hizo lo mismo, 
desde Larache (donde estaba desta- 
cado el Grupo Núm. 4) la Napier. En 
todos los movimientos de las colum- 
nas cooperaron estas escuadrillas y 
las del Grupo Núm. 5 Expedicionario. 
El 12 de abril comenzó un temporal 
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de 'niéve que aisló las columnas, 
siendo preciso abastecerlas por aire 
penosamente. La nevada fue terrible 
y duró dos días. El viento volcó cuatro 
Breguet 19 anclados en Herraiz, y 
arrancó el hangar de la Escuadrilla 
DH.9 Hispano. Los servicios conti- 
nuaron, manteniendo las columnas 
sus posiciones. El día 18 comenzó el 
avance de la columna Mola, y el 22 la 
cábila de Tagsut estaba envuelta. 

Por fin pudo emprenderse la opera- 
ción final el 29 de abril. En Tetuán, 
además de la escuadrilla local de Bre- 

uet 14 Fiat, operaron las escuadri- 
llas DH.9A Napier (desde principios 
de mayo), Potez 15 (desde el día 19), y 
Bristol F.2B (llegada pocos días des- 
pués). En Larache, la Breguet 14 Rolls 
local, la Potez 15 (hasta su marcha a 
Tetuán), y la Breguet 19 (una vez 
repuesta de los destrozos del tempo- 
ral en Herraiz). En Herraiz quedó la 
Escuadrilla DH.9, única en aquella 
zona. 

El 7 de mayo quedó ocupado Beni 
Aros, y el 23, Sumata. El 3 de junio se 
tomó Tazarut. El día 16, en que se 
ocupó el Yebel Aalan, el comandante 
Fernández Mulero fue gravemente 
herido. 

Mientras tanto, las columnas Mola, 
Pozas y Capaz, que operaban en la 
zona intermedia (Ketama y Beni 
Jalet), hacían progresos, desarmando 
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harkas, siempre apoyadas por las 
escuadrillas. El 20 dejunio, las cotum- 
nas de Xauen tomaron Bab Taza, 
frente ala columna Mola. La campaña 
estaba prácticamente resuelta. Pero 
todavía se derramaría más sangre. El 
4 de julio, el comandante Matanza fue 
alcanzado por una descarga enemiga 
sobre el Yebel Jesana, y murió en 
vuelo. A título póstumo recibiría la 
décima Laureada concedida a un 
aviador en Marruecos. El domingo 
día 10, las columnas se unieron en 
aquel abrupto paraje. Aquel día, la 
orden del general Sanjurjo, en Bab 
Taza, declaraba terminada la rebel- 
día. El lunes, las 7 escuadrillas de la 
Escuadra de Marruecos desfilaron 
sobre el territorio donde la Aviación 
española había adquirido madurez y 
carácter. 


Sobre el desierto 
EBIDO a la escasez de material y 


a la premura de la campaña de 
Marruecos, el territorio del Sahara 








Español no tuvo guarnición aérea 
hasta marzo de 1928, en que se envió 
a Cabo Juby la primera Escuadrilla 
(DH.9A Napier) del Grupo Núm. 4 de 
Melilla. Durante el par de meses que 
estuvo allí, su jefe fue el capitán Mar- 
tínez Ramirez (cuyo juicio contradic- 
torio para la concesión de la Laureada 
se resolvería positivamente poco des- 
pués). La escuadrilla realizó recono- 
cimientos y levantamientos topográ- 
ficos, así como servicios especiales 
con finalidad política respecto de los 
nativos. El 12 de abril, Martínez hubo 
de aterrizar por avería a 30 kilóme- 
tros al sur de Cabo Juby, y fue rete- 
nido por una partida de moros 16 
días, hasta su rescate, negociado por 
el Delegado General de Alta Comisa- 
ría en el territorio. 

Los DH.9A no eran adecuados para 
el trabajo en el desierto, de manera 
que volvieron a Melilla a primeros de 
mayo, siendo relevados por una escua- 
drilla de Breguet 14 con motor Rolls- 
Royce mandada por el comandante 
D. Ignacio Hidalgo de Cisneros López 


la historia:con:: 


a Mundial, . 
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Montenegro. Más adelante, el Jefe de 
la Escuadrilla de Cabo Juby fue el 
Laureado comandante Burguete. 








Prosigue la era 
de los grandes vuelos 







L segundo de los raids autoriza- 

dos en diciembre de 1925 co- 
menzó el 5 de abril de 1926. Tres Bre- 
guet 19 equipados con el nuevo motor 
Lorraine de 450 CV despegaron en 
Cuatro Vientos y llegaron a Argel, 
como primera etapa para “alcanzar 
Melilla. Los pilotos eran tres capita- 
nes curtidos como jefes de escuadrilla 
en Africa: Rafael Martínez Esteve, 
Joaquín Loriga Taboada y Eduardo 
González Gallarza. Cada uno volaba 
con su mecánico, respectivamente 
Pedro Mariano Calvo, Eugenio Pérez y 
Joaquín Arozamena. Tras hacer esca- 
la en Trípoli y Bengasi, Loriga y 
Gallarza alcanzaron El Cairo el día 8, 
retrasándose Esteve un día por haber 
tenido avería en la etapa Argel-Tri- 
poli. 

La etapa El Cairo-Bagdad era la 
más larga prevista (1.500 kilómetros), 
y difícil por cruzar sobre el desierto. El 
día 11 despegaron temprano. Entre 
Amman y Bagdad, a Esteve se le paró 
el motor y tuvo que aterrizar. Loriga 
llegó a Bagdad hacia las 15,25 horas. 
Más de cuatro horas después llegó 
Gallarza, que se había rezagado al 
principio y habia hecho un aterrizaje 
intermedio. El día 13, Loriga y Gallar- 
za volaron a Bushire y Bender Abbas 
(Persia), el 14 a Karachi y el 16 a Agra. 

Esteve, que había perdido de vista a 
Calvo, fue encontrado el día 16 por un 
avión de la RAF, y al día siguiente 
Calvo fue también hallado por los 
aviadores británicos. Unos días des- 
pués recibirían de España la orden de 
no proseguir el raid. El día 18, Loriga 
y Gallarza alcanzaron Calcuta. Tras 
hacer escalas en Rangún y Bangkok, 
el 24 llegaron a Saigón. El 26, Gallarza 
voló a Vinh y Hanoi, pero Lorigo tuvo 
que aterrizar en Hue con el motor 
rateando y alcanzó Hanoi al día 
siguiente. 

El 1 de mayo, Gallarza llegó a 
Macao. pero Loriga se quedó en Tien 
Pack, en la costa china, por parada de 
motor. El mismo avión de Gallarza 
hubo de ser reparado, pues había 
chocado con un árbol al aterrizar en el 
campo de fútbol de Macao, que era el 
mejor “aeródromo” disponible. Acer- 
cándose la estación de los tifones, era 
necesario terminar el raid pronto, sin 
esperar el motor de repuesto para 
Loriga. El día 11, Gallarza, con Loriga 
de observador, voló de Macao a Aparri 
en Luzón, cruzando el Mar de la 
China, y el 13 los dos aviadores aterri- 
zaron en Manila entre un entusiasmo 
clamoroso. 

A pesar de la mala suerte de Esteve, 
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La Escuadrilla Elcano en Heltopolis, El Cairo, poco antes de partir hacia Bagdad, el 11 de abril de 1926. 


y. en menor grado, de Loriga, el vuelo 
de la llamada Escuadrilla Elcano, 
reducida finalmente a un avión, per- 
tenece plenamente a la época de los 
grandes vuelos de los años de entre- 
guerras, en los que el valor, la tenaci- 
dad y la competencia técnica de pilo- 
tos, navegantes y mecánicos se impo- 
nían a las deficiencias del material y 
las asechanzas de la lluvia, el calor, el 
mar y la arena. 


El tercer raid aprobado en diciem- 
bre de 1925, ala Guinea Española, no 
comenzó hasta diciembre de 1926. Se 
trataba de un vuelo de tres hidros 
Dornier Wal que componían la lla- 
mada Patrulla Atlántida. A su cabeza 
estaba el comandante D. Rafael Llo- 
rente Sola, jefe de la base de Atalayón, 
que pilotaba el primer Dornier Wal 
que jamás voló, el W-1 de nuestra 
Aviación Militar, bautizado Valencia 
para la ocasión. El navegante de Llo- 
rente era el capitán observador D. 
Teodoro Vives Camino y la tripula- 
ción la completaban un radio y un 
mecánico. El W-5 Cataluña iba tripu- 
lado por los capitanes pilotos D. 
Manuel Martínez Merino y D. Antonio 
Llorente Sola, el capitán observador 
D. Cipriano Grande Fernández Bazán 
y un mecánico. Finalmente, en el W-7 
Andalucía volabanlos capitanes pilo- 
tos D. Niceto Rubio García y D. Igna- 
cio Jiménez Martín, el capitan obser- 
vador D. Antonio Cañete Heredia y un 
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mecánico. Los hidros salieron de 
Melilla el 10 de diciembre. El propó- 
sito del raid era militar, político y 
científico, sin veleidades deportivas. 
Los aparatos debían volar en todo 
momento en patrulla, sin separarse 
en ninguna de las 9 etapas. La reali- 
zación fue ejemplar. El día de Navi- 
dad, los hidros llegaron en formación 
a Santa Isabel de Fernando Póo. 
Durante un mes, los aviadores reali- 
zaron vuelos sobre la isla y sobre el 
contienente con fines de observación 
visual y fotográfica. 

El regreso puso a prueba a las tripu- 
laciones. Emprendido el 26 de enero 
de 1927, terminó el 26 de febrero en 
Melilla. Los elementos y el cansancio 
de los motores no lograron en ningún 
caso deshacer la formación. Si un 
aparato se averiaba, los otros dos 
esperaban y ayudaban. Quizás no 
fuera éste el raid más espectacular de 
los realizados por nuestra Aviación 
Militar, pero sin duda fue el más efec- 
tivo como medida de lo que puede 
conseguir el disciplinado trabajo en 
equipo. Y con él seterminaba el trío de 
visitas a puntos que era imperativo 
alcanzar en vuelo por razones histó- 
ricas y cordiales. 

En 1928, CASA terminó dos Bre- 
guet 19TR, versión de largo radio de 
acción del familiar biplaza de recono- 
cimiento. Estaban destinados a inten- 
tar batir el record mundial de distan- 
cia, y llevaban los números 71 y 72 








entre los Breguet 19 del Servicio. El | 
día 29 de mayo, el Núm. 72, bautizado / 
Jesús del Gran Poder, despegó en' 
Tablada tripulado por los capitanes 
D. Ignacio Jiménez Martín y D. Fran- 
cisco Iglesias Brage, y se dirigió a 
Levante. El objeto del vuelo era supe- 
rar la distancia de 6.294 kilómetros, 
record mundial establecido el año 
anterior por Chamberlin y Levine. 
Desgraciadamente, una tormenta de 
arena (prevista, pero que encontra- 
ron muchos kilómetros antes de lo 
que se estimaba) averió el motor, 
haciendo necesario el aterrizaje. Esta- 
ban en Nasirya, en Mesopotamia, y 
sólo habían volado unos 5.000 kiló- 
metros y, además, tuvieron que sopor- 
tar unos días de cautiverio en poder 
de los beduinos. 


El comandante Franco planeaba 
una vuelta al mundo en hidroavión, y 
había conseguido que el Servicio 
encargase a CASA un gran hidro cua- 
trimotor Dornier Superwal que que- 
dó terminado en julio. El.1 de agosto, 
Franco, con Eduardo González Gallar- 
za, Ruiz de Alda y Rada, emprendió 
viaje a Cádiz, pero a la media hora de 
vuelo se presentó una avería de com- 
bustible, y el Numancia hubo de ama- 
rar. El proyecto fue abandonado has- 
ta el año siguiente. 


El siguiente intento de record de 
distancia de Jiménez e Iglesias se ini- 
ció el 24 de marzo de 1929, hacia 
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América. El Jesús del Gran Poder 
voló 44 horas, aterrizando en Bahía, 
Brasil. Desgraciadamente, el viento 
contrario había reducido su veloci- 
dad, no habiendo recorrido más que 
6.540 kilómetros. Pero el récord mun- 
dial era de 7.188 (Ferrarin y del Prete). 
No obstante, el vuelo había sido 
espléndido, y fue seguido de un triun- 
fal recorrido por Hispanoamérica. El 
avión protagonista puede verse hoy 
día en el Museo de Aeronáutica de 
Cuatro Vientos. 

El 21 dejunio, el comandante Fran- 
co, con la misma tripulación del año 
anterior, excepto la sustitución de 
Rada por Modesto Madariaga, y usan- 
do un Dornier Wal, emprendió de 
nuevo la vuelta al mundo. Al día 
siguiente se ignoraba su paradero y 
una semana después, el hidro fue 
recogido en el Atlántico por el portaa- 
viones británico Eagle. Este fracaso 
tuvo un carácter escandaloso adicio- 
nal, porque Franco, en vez de usa el 
hidro W-16, que era el primer Wal 
fabricado en Cádiz por CASA, empleó 
el W-15 hecho en Italia, pero cam- 
biando el número del Servicio y la 
matrícula. A partir de su rescate, el 
excelente piloto, en exceso vanidoso y 
extravagante, acentuó sus muestras 
de indisciplina, lo que provocaría sú 
reclusión en prisiones militares, en 
noviembre del año siguiente. 


Los capitanes Jiménez e Iglesias antes 
de emprender el vuelo. 











“- dando una escuadrilla del Grupo 


Expedicionario Breguet 14 llama- 
“La Balumba”. en mayo de 1924, 
rimero a Melilla y después a 
etuán, donde fue herido a poco. 
e llegar. “Terminó el año man- 
lo la Escuadrilla Fokker C.IV 
tuán, con la qué se unió en. 


K verano del año siguiente al Grupo - 


el brillante vuelo Madrid-Manila - 


¿(Escuadrilla Elcano) y este añofue 
“ascendido acomandante por méri- 


tos de guerra. Nombrado a 
del Rey en:1928,: pa 


, 3 S 

escuadra de bombardeo. 

ido Nacional. Creado al- 

contienda el Ministe- 

re, el coronel González- 

Gallarza fue nombrado jefe del | 
stáado' Mayor del. Aire, ascen- 
endo a general de brigada. En 


E julio. de 1945 ascendió a divisio- 
-nario y fue nombrado ministro del - 
“Aire. En 1953 ascendió ateniente 
general y en febrero de 1957 cesó 
“como ministro. Tras desempeñar 
*-la jefatura de la Región Aérea del 


Estrecho y,' seguidamente, de la 


“Central, pasó a la situación B en * 
- 1964 y a la reserva en 1968, 
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El Aeródromo de Getafe en 1927. Puede observarse la gran concentración de aviones alineados en paralelo a la carretera. 


























El breve período del general Balmes 


N enero de 1930, la Escuela 

Superior Aerotécnica comenzó 
sus actividades. Aunque no pertene- 
cía a Aeronáutica Militar, su director, 
teniente coronel Herrera, y gran 
parte de sus profesorado, fueron 
aviadores procedentes de Ingenieros 
o Artillería. 

El día 28 de aquel mismo mes, el 
general Primo de Rivera dimitió de la 
Presidencia del Gobierno. El Rey 
llamó al general Berenguer para des- 
empenar la dificilísima tarea de gober- 
nar un país en el que nadie parecía 
estar contento. Además de la Presi- 
dencia, Berenguer tuvo la cartera de 
Guerra. 

En el último octubre, Kindelán 
había ascendido a general de brigada, 
conservando la Jefatura Superior de 
Aeronáutica, y siendo ahora Jefe de 
Sección en el Ministerio. En marzo, 
Kindelán fue cesado por Berenguer, 

.que le nombró vicepresidente del 
Consejo Superior de Aeronáutica, en 
relevo del general Soriano, pasado a la 
reserva. El nuevo jefe superior de 
Aeronáutica era el general de brigada 
de Infantería D. Amado Balmes Alon- 
so, que de teniente coronel había 
hecho el curso de jefes para el mando 
de Aviación convocado en 1923 por 
Echagúe. En el curso se había hecho 
observador, como todos, pero luego 
no había tenido destinos en Aviación. 
Sí tenía una carrera militar brillante, 
con tres ascensos, incluyendo el últi- 
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mo, por méritos de guerra en Africa. 

En mayo el teniente coronel Bayo 
fue baja de Aeronáutica Militar, pa- 
sando destinado a la Dirección Gene- 
ral de Preparación de Campaña. La 
Jefatura de Aviación quedó vacante, 
siendo desempeñada con carácter 
accidental hasta principios de 1931 
por el teniente coronel Gonzalo, que 
era jefe de la Oficina de Mando. 

En octubre de 1930, el capitán D. 
Cipriano Rodríguez Díaz y el teniente 
D. Carlos de Haya González batieron 
con el Breguet 19TR Núm. 71, her- 
mano del Jesús del Gran Poder, tres 
records mundiales, los únicos que 
España ha poseído en aviación con 
motor. los records no fueron, por 
supuesto, de distancia, sino de velo- 
cidad sobre 5.000 kilómetros sin 
carga (208 km/hora), y sobre 2.000 
kilómetros con 500 kilos de carga y 
sin crga (220 km/hora). 

Hacia diciembre de 1930, deroga- 
das las disposiciones de Primo de 





Rivera al efecto, los aviadores adheri- 
dos a la escala cerrada pudieron per- 
mutar sus ascensos por méritos de 
guerra por otras recompensas. 

Para entonces, la efervescencia re- 
publicana había alcanzado un punto 
elevado. Bastantes aviadores, desta- 
cadamente Ramón Franco, eran 
miembros de la Asociación Militar 
Republicana (AMR). Franco fue dete- 
nido, acusado de conspiración, en 
octubre; en noviembre se fugó de la 
prisión militar de San Francisco en 
Madrid. De acuerdo con el general D. 
Gonzalo Queipo de Llano Sierra, con- 
tinuó conspirando escondido. 

Tras el fracaso de la rebelión de los 
capitanes Galán y García Hernández 
de Jaca (12-13 de diciembre) y el fusi- 
lamiento de ambos el domingo 14, los 
conspiradores de Madrid se pusieron 
en movimiento. El general Queipo de 
Llano se presentó hacia las 6 de la 
mañana del lunes en el Aeródromo de 
Cuatro Vientos con los comandantes 
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de Aviación D. Angel Pastor, D. Igna- 
cio Hidalgo de Cisneros y D. Carlos 
Roa Miranda y varios oficiales y pai- 
sanos. Los dos coches pasaron sin 
dificultad y, una vez dentro, sus ocu- 
pantes desarmaron al oficial de guar- 
dia y se hicieron dueños del aeró- 
dromo, encerrando a los oficiales que 
no se ponían de su parte. Poco rato 
después llegó Franco en otro coche. 
Poco después, comenzó a verse que el 
golpe no funcionaba. Por la radio del 
aeródromo se había anunciado la 
proclamación de la república. El apo- 
yo esperado por los pronunciados no 
se presentó; ni se adhirieron otros 
militares comprometidos, ni se pro- 
dujo una huelga general. Tras un gro- 
tesco vuelo sobre Madrid de Franco 
para bombardear el Palacio Real (cosa 
que no hizo), y la llegada a las proxi- 
midades del aeródromo de las fuerzas 
mandadas por el general Orgaz para 
reducir a los insurrectos, el general 
Queipo de Llano y varios de los prin- 
cipales aviadores complicados esca- 
paron a Portugal en unos cuantos 
aviones. Otros, como el capitán D. 
Arturo Alvarez Buyla, se quedaron a 
afrontar su suerte. A las doce y media, 
los sublevados se habían rendido, 
mientras los cañones de Orgaz dispa- 
eN hacia el campo algunos proyec- 
tiles. 


Los “Cuatro Jinetes del Apocalipsis” 


A reacción de Berenguer no se 
hizo esperar demasiado. El Real 


Carlos Haya y Cipriano Rodríguez, poco des- 
pués de conseguir la marca mundial de velo- 
cidad. 
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Decreto del 8 de enero de 1931 esta- 
bleció de nuevo la Sección y Dirección 
de Aeronáutica Militar. Se supri- 
mían la Jefatura Superior de Aero- 
náutica, la Escala de Aviación y el uni- 
forme verde. El Presidente del Gobier- 
no estaba dispuesto a reimplatar en 
Aviación la disciplina porlos métodos 
tradicionales del Ejército, haciendo 
notar enérgicamente a los aviadores 
que no eran distintos y aparte. Por- 
que, ciertamente, ya con anterioridad 
a lo ocurrido en Cuatro Vientos el 15 
de diciembre, la actitud de bastantes 
aviadores molestaba con razón a los 
demás militares. 

El general de brigada de Artillería 
D. Luis Lombarte Serrano (que de 
coronel había hecho el curso para 
mandos de Aviación de 1923-1924) 
fue nombrado jefe de la Sección y 
Dirección. No se nombró un jefe de 
Aviación, sino, como en la época de 


Soriano, unjefe de Servicios Técnicos 
(que no lo era de las unidades tácti- 
cas), y que fue el coronel de Ingenieros 
Bernal, Jefe de Escuelas fue nom- 
rado el teniente coronel Gonzalo. 
Las escuadras pasaban a llamarse 
batallones, con cabecera respectiva- 
mente en Getafe, Sevilla, León y 
Tetuán. A los cuatro teniente corone- 
les de los batallones, los aviadores 
los bautizaron humorísticamente- 
con el nombre de los “Cuatro Jinetes 
del Apocalipsis” (D. Társilo Ugarte, 
Delgado Brackenbury, Aymat y Joa- 
quín González Gallarza). Bastantes 
jefes y oficiales pidieron la baja en 
Aviación, volviendo a sus armas o 
cuerpos de procedencia. 

Pero esta organización no duraría 
mucho. Un cambio de régimen polí- 
tico estaba a las puertas, y este cam- 
vio traería también una nueva orga- 
nización para Aviación Militar. 


) tuvieron gran 


apoyo ) que prestarona 


de Tablada (Sevillajen 1930... 
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EL QUINQUENIO 
REPUBLICANO 
(1931-1936) 


El fugaz paso 
del comandante Franco 


L Gobierno provisional de la 

República proclamada el 14 de 
abril de 1931, actuó inmediatamente 
en relación a la Aeronáutica Militar. 
Un Decreto del día 15 cesó al general 
Lombarte y nombró en su lugar al 
comandante Franco. El comandante 
Pastor Velasco fue nombrado jefe de 
Aviación el día 22; este cargo no había 
estado efectivamente cubierto desde 
mayo de 1930. Una Orden Circular 
del mismo día 22 devolvió el nombre 
de escuadras a los batallones de Avia- 
ción, conservando la numeración de 
éstos. Los demás procesados por la 
intentona del 15 de diciembre fueron 
reingresados en el Ejército, y casi 
todos los que en febrero habían sido 
baja en Aviación a petición propia 
volvieron a ella. 

Un Decreto de 13 de mayo reins- 
tauró la Jefatura Superior de Aero- 
náutica, aunque no la Escala del Ser- 
vicio de Aviación. Franco, ahora jefe 
superior, mostraba un interés exce- 
sivo por la política, con gravísimo 
daño para la disciplina militar.Cuan- 
do se convocaron las elecciones a Cor- 
tes Constituyentes, desarrolló su cam- 
paña electoral personal en tono dema- 
gógico y revolucionario. Los inciden- 
tes en el Aeródromo de Tablada, 
donde Franco había sustituido al 
comandante D. Tomás Barrón Ramos 
de Sotomayor (hermano del inge- 
niero D. Eduardo Barrón) por el 
teniente coronel D. Antonio Camacho 
Benítez, de ideas izquierdistas, 
en la jefatura de la Escuadra Núm. 2, 
fueron vergonzosas. El 24 de junio, 
por la noche, Franco sufrió un acci- 
dente durante un mitin electoral en 
Lora del Río e ingresó en la enferme- 
ría del Aeródromo. El día 26 llegó a 
Sevilla el general Sanjurjo, director 
general de la Guardia Civil, que se 
informó de lo que estaba pasando en 
Tablada, llegando a la conclusión de 
quela tropa del Aeródromo preparaba 
un levantamiento armado. Al día 
siguiente, ordenó que el comandante 
Barrón (que estaba en Sevilla para 
pasar el fin de semana con su familia) 
tomara el mando del Aeródromo (nom- 
bramiento confirmado telefónicamen- 
te por el Ministerio de la Guerra). 
Barrón detuvo a algunos cabos y sol- 
dados levantiscos. El domingo 28, 
todo estaba tranquilo, encargándose 
la Guardia Civil de los servicios de 
armas en Tablada. 

Por Orden Circular de 26 de junio, 
Franco fue cesado como jefe superior 
y quedó disponible forzoso en Ma- 
drid. No sería procesado, porque salió 
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diputado a Cortes Constituyentes, y 
éstas denegaron el suplicatorio. 


Cambios en 1931 


ON la mismafecha, 26 dejunio, el 

Gobierno provisional produjo un 
Decreto que, aunque nunca llevado 
a la práctica en toda su amplitud, 
suponía un cambio grande. Aeronáu- 
tica Militar, por esta disposición, 
desapareció como un todo integrado, 
quedando el jefe de Aviación directa- 
mente dependiente del ministro de la 
Guerra; Aerostación se separó para 
siempre, volviendo a Ingenieros. La 
Jefatura de Aviación retuvo la Oficina 
de Mando y otras dependencias de la 
desaparecida Jefatura Superior de 
Aeronáutica. 

Esta disposición establecía un 
Cuerpo General de Aviación y una 
Academia de Aviación que no se 

_materializarían. Tampoco se desarro- 
llaría en la forma y magnitud previs- 
tas la organización de las Fuerzas 
Aéreas en Aviación Independiente y 
Aviación Divisionaria. 

El comandante Pastor continuó de 
jefe de Aviación a través de este cam- 
bio. Aunque participante en el pro- 
nunciamiento de Cuatro Vientos con 
Franco, su carácter no se parecía al de 
éste. Pastor era serio y no siempre 
popular entre sus subordinados. Una 
Orden Circular de 14 de noviembre 
fijó la organización de las Fuerzas 
Aéreas en términos más modestos y 
realistas que el Decreto de junio: tres 
escuadras mixtas y un grupo inde- 
pendiente de hidroaviones en la Pe- 
nínsula. Aparte, por supuesto, esta- 
ban las Fuerzas Aéreas de Africa. 

Un cambio puramente de denoxmi- 
nación fue el que confirió a Aviación 

la consideración de Arma, en vez de 
Servicio, en septiembre de 1932. 


Creación de la Dirección General 
de Aeronáutica 


L presupuesto. presentado al 
Congreso enjunio'de 1934 por 
el presidente del Consejo de Minis- 
tros D. Ricardo Samper estaba basa- 
do en uno estudiado en tiempos de 
Azaña, en el que se reunían la Avia- 
ción Militar, la Naval y la Civil, así 
como el Servicio Meteorológico Nacio- 
nal, bajo una única Dirección General 
de Aeronáutica en la Presidencia del 
Consejo de Ministros. Esto estaba de 
acuerdo con un Decreto de 5 de abril 
de 1933 que no había sido puesto en 
vigor, a la espera de la aprobación de 
un presupuesto en consonancia. 

En todo caso, cuando el gobierno 
Samper reparó en el cambio esencial 
que implicaba el presupuesto que 

regiría desde el primero de julio, tuvo 
que buscar apresuradamente un di- 
rector general, siendo nombrado el 3 
de julio el capitán de Artillería, avia- 











dor militar, D. Ysmael Warleta de la 
Quintana, que desde hacía poco más 
de un mes desempeñaba la ahora 
suprimida Dirección General Técnica 
de Aeronáutica Civil. Warleta había 
servido en Marruecos como observa- 
dor aerostero y de aeroplano. Desti- 
nado a Los Alcázares como profesor 
de bombardeo, se hizo piloto y de- 
sarrolló un: visor que fue adoptado 
como reglamentario por el Servicio. 
Posteriormente fue profesor de vuelo 
en Albacete y, en 1933, organizó el 
Servicio de Fotografía Aérea para el 
Avance Catastral. 

El 18 dejulio, todos losjefes y oficia- 
les destinados en Aviación pasaron a 
la situación de “al servicio de otros 
ministerios”, ya que el Arma de Avia- 
ción había dejado de depender de 
Guerra para situarse bajo Presiden- 
cia. Un Decreto del día 19 precisaba 
los servicios que integraban la nueva 
Dirección General (las tres Aviacio- 
nes, pues las Aerostaciones Militar y 
Naval seguían en sus respectivos 
ministerios, y el Servicio Meteoroló- 
gico Nacional). Como órgano consul- 
tivo se constituía un nuevo Consejo 


Superior de Aeronáutica. Todo esto se . 


encontraba ya en el Decreto de 5 de 
abril de 1933, de manera que fue 
Azaña el primero que intentó poneral 
día la anticuada organización aviato- 
ria de España. 

La Dirección General de Aeronáu- 
tica continuó en los locales de la calle 
de la Magdalena que ocupaba antes la 


“de Aeronáutica Civil. La tarea de War- 


leta era espinosa en lo que respecta a 
Aviación Militar y Naval, pues él era 
un simple capitán de 37 años de 
edad, mucho más moderno que el 
comandante Pastor, jefe de Aviación 
Militar, y que el capitán de fragata D. 
Pablo Hermida Seselle, de Aviación 
Naval. Por añadidura, las tensiones 
políticas eran especialmente agudas 
en aquellos meses, agravándose los 
primeros días de octubre con la 
entrada en el Gobierno Lerroux de 
varios ministros dela CEDA. Durante 
la revolución de Asturias cesó Pastor, 
que ascendió a teniente coronel, y 
quedó agregado a la Dirección Gene- 
ral, siendo nombrado jefe de Aviación 
el comandante Sáenz de Buruaga. 

El empeño de Warleta era avanzar 
un paso decisivo en la organización 
aeronáutica de España. Para ello pre- 
paró un proyecto de Ley de Bases 
orgánicas de la Aeronáutica Nacional 
que fue leído en las Cortes el mismo 
día que éstas cerraron para las vaca- 
ciones de verano de 1935. Este pro- 
yecto debía conducir a la indepen- 
dencia de la Aviación como tercera 
fuerza armada, hermana menor del 
Ejército y la Armada. 

Las ilusiones de los aviadores no se 
verían satisfechas. Un Decreto de 20 
de octubre (antes de que el proyecto 
de ley se discutiera) hizo pasar la 
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Dirección General de Aeronáutica al 
Ministerio de la Guerra, a cuyo frente 
estaba desde mayo Gil Robles. A pri- 
meros de noviembre, Warleta cesó, 
porque ahora el director general tenía 
que ser un general. Fue nombrado, en 
consecuencia, el general de división 
D. Manuel Goded Llopis, antiguo jefe 
de estado mayor de Sanjurjo durante 
la pacificación, que no era aviador. En 
noviembre, el teniente coronel Sáenz 
de Buruaga fue relevado en la Jefa- 
tura de Aviación por el del mismo 
empleo Joaquín González Gallarza. 

Un Decreto de 11 de enero de 1936 
(gobierno Portela Valladares, con Mo- 
lero en Guerra) cambió aun más las 
cosas. El director general tenía que 
ser un general de división y el jefe de 
Aviación un general de brigada. Go- 
ded fue sustituido por D. Miguel 
Núñez de Prado y Susbielas, militar 
distinguido, otro más de los compo- 
nentes del curso de mandos superio- 
res de Aviación de 1923-1924. Núñez 
de Prado era piloto y observador, 
aunque con escasa práctica. La Jefa- 
tura de Aviación la ocupó el general de 
brigada de Ingenieros Bernal, a quien 
ya vimos en diversos destinos de 
Aviación anteriormente. ) 

El gobierno Azaña (Frente Popular) 
de febrero conservó a Núnez de Prado, 
pero Bernal fue sustituido por el 
general de brigada de Ingenieros D. 
Leopoldo Jiménez García, que sólo 
ocupó el cargo desde el 9 al 28 de 
marzo. Con esta última fecha, el 
director general asumió también la 
Jefatura de Aviación. Núñez de Prado, 
porlos datos que tenemos, aspirabaa 
organizar un ministerio del aire, pero 
las circunstancias no le dieron opor- 
tunidad de hacerlo. Su gestión sólo 
duraría seis meses. 


Las escuelas 


Nel período dela República no se 

llamó a ninguna nueva promo- 
ción de pilotos militares. Sólo se 
terminó la formación de los alumnos 
llamados en época de Kindelán. La 
escuela de la CEA en Albacete se cerró 
en 1932, cuando terminaron el curso 
de transformación los componentes 
de la cuarta promoción de oficiales 
aviadores. En 8 años de actividad, la 
CEA había hecho unos 350 pilotos, la 
gran mayoría militares. 

En 1931 y 1932 funcionó la Escue- 
la de Pilotaje de Alcalá-Guadalajara, y 
desde 1932, la Escuela de Vuelo y 
Combate de Alcalá, quedando Guada- 
lajara como aeródromo civil. En 1933 
y 1934, en Alcalá se instruyeron algu- 
nos pilotos para Aviación Naval, pero 
el resto de los cursos de vuelo fue de 
tipo especializado (vuelo sin visibili- 
dad, polimotores). El Avro 504K dejó 
de emplearse, pero el DH.9 continuó 
en servicio. En diciembre de 1933 se 
adquirieron . cuatro DH.82 Tiger 
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Moth, y un año después doce DH.60 
Moth Major para entrenamiento. No 
tenemos datos seguros del empleo de 
los Hispano-Suiza E.30 de transfor- 
mación que entraron en servicio 
hacia 1933, En 

La Escuela de Observadores de 
Cuatro Vientos continuó funcionan- 
do todo este período, lo mismo que la 
de Tiro y Bombardeo de Los Alcázares 
y la de Mecánicos, también en Cuatro 
Vientos. En 1936, las Escuadrillas Y-1 
(Escuela de Observadores) e Y-2 (Es- 
cuela de Tiro y Bombardeo), que 
habian recibido esas denominacio- 
nes en 1934, disponían de Breguet 
19. 


El material y los Servicios Técnicos 


A organización de los Servicios 

del Material heredada de épo- 
cas anteriores contenía, además de 
Parque y Talleres, los Servicios Técni- 
cos. Estos se independizaron, lla- 
mándose Jefatura de Material, a par- 
tir deentonces, la antigua de Parque y 
Talleres. 

En su forma final, los Servicios del 
Material comprendían el Parque Cen- 
tral (Cuatro Vientos), el Parque Regio- 
nal Noroeste (León), el Parque Regio- 
nal Sur (Sevilla) y el Parque Sureste 
(Los Alcázares). Los Servicios Técni- 
cos comprendían Investigación, Expe- 
rimentación en Tierra y en Vuelo, 
Estudios y Proyectos de Prototipos, 
Inspección de Fabricación, Recepción 
y Nacionalización, Junta Técnica, y 
Comisión de Homologación y Equipo. 

Las adquisiciones de material no 
fueron muy abundantes, ciertamen- 
te, en este período de depresión eco- 
nómica. En 1932 se pidieron a CASA 
los últimos 20 Breguet 19 y, en parti- 
cular, un Breguet 19 Super TR (Super- 
bidon) para el vuelo directo a Cuba. 
Además, CASA reconstruyó 30 Bre- 
guet 19. Las entregas de Breguet 19 
nuevos y reconstruidos terminaron 
en 1935. La Hispano-Suiza de Guada- 
lajara recibió algún pedido adicional 
de Nieuport 52 y varios del mono- 
plano de entrenamiento E.30 de pro- 
yecto propio. En Holanda se adquirió, 
en 1934, un trimotor Fokker F.VIIb/ 
3m, y Aeronáutica Industrial, S.A 
(AISA, antes Loring) construyó tres 
aparatos más de este tipo para la 
Escuadrilla Colonial del Sahara. 

En 1932 se adquirió un Autogiro 
Cierva C.19 Mk.IV; en diciembre de 
1933, cuatro avionetas de escuela 
DH.82 Tiger Moth, seguidas un año 
después por doce DH.60 Moth Major. 
En 1934 se compraron también dos 
Autogiros Cierva C.30 de mando 
directo. Finalmente, en 1936 llegaron 
tres bimotores DH.89 Dragon Rapide 
tipo militar y tres cazas Hawker Fury. 
Nótese que todas las importaciones, 
menos el Fokker, fueron de Gran 
Bretaña. 


728 














En cuanto a planes de reequipa- 
miento, en 1934 se convocó un con- 
curso de avionetas de escuela elemen- 
tal al que concurrieron en 1935 
cuatro prototipos nacionales, resul- 
tando vencedora la GP-1 proyectada 
por los ingenieros aeronáuticos D. 
Arturo González Gil (capitán aviador 
retirado) y D. José Pazo Montes (capi- 
tán aviador que había sucedido a 
Warleta en el Servicio de Fotografía 
Aérea para el Avance Catastral). Se 
pidieron 100 ejemplares de la CP-1, 
que comenzó a fabricar AISA, no lle- 
gando a terminar ninguna antes dela 
Guerra Civil. Los motores Walter 
Junior para estas avionetas fueron 
pedidos en cantidad de 150 a Eli- 
zalde, S.A., que, como La Hispano- 
Suiza de Barcelona, recibía pocos 
pedidos de motores. 

En la época de Warleta, se decidió 
normalizar el tipo de caza británico 
Hawker Fury (por no poderse obtener 
licencias de los más modernos cazas 
monoplanos con tren retráctil). El 
Fury sería fabricado por La Hispano- 
Suiza de Guadalajara. Como tipo de 
bombardero fue posible obtener la 
licencia de un bimotor moderno, el 
Martin Bomber 139, que fabricaría 








CASA. La Guerra Civil cortó de raíz 
este plan, cuando los preparativos 
para la producción estaban iniciados 
y se habían recibido tres Fury [como 
hemos visto) para servir de modelo. 


Servicios Centrales 


N 1934-1935, los diversos ser- 

vicios del Arma de Aviación, 
exceptuando los del Material, Técni- 
cos y de Instrucción, fueron agrupa- 
dos bajo la denominación de Servi- 
cios Centrales. Estos eran: Servicio de 
Información (comprendiendo fotogra- 
fía y cartografía), Servicio de Arma- 
mento (incluyendo guerra química y 
servicio contra incendios), Servicio 
de Protección del Vuelo (con seccio- 
nes de transmisiones, meteorología, 
alumbrado, balizamiento y energía), 
Servicio de Automóviles y Servicio 
Sanitario. Por supuesto, continuó 
funcionando la Comandancia Exenta 
de Ingenieros. 


Fuerzas Aéreas 
A Orden Circular de 14 de 


noviembre de 1931 dejó esta- 
blecidas las Fuerzas Aéreas de la 
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tumbre, con gran competencia. Los 
franceses habían terminado prácti- 
camente con la disidencia en la 
región circundante por entonces, y 
Capaz realizó una preparación polí- 
tica auxiliado por reconocimientos 
efectuados por la mía de camellos de 
Cabo Juby a la que, a su vez, apoyaba 
el trimotor Fokker (el comprado en 
Holanda), pilotado por el capitán de 
complemento D. Luis Angulo Jimé- 
nez. Como experto fotógrafo aéreo 
actuó el capitan D. Juan Quintana 
Ladrón de Guevara. 

Desde el Fokker, los aviadores pu- 
dieron ver cómo, el día 6 de abril, el 
coronel Capaz, acompañado única- 
mente por un oficial y el marinero del 
bote, desembarcaba del cañonero Ca- 
nalejas ante la expectación de un 
nutrido grupo de moros que le espe- 
raban. Este mismo día llegó a Cabo 
Juby la primera patrulla de la 1* 








Núm, 12 (Sevilla) 
oñocimiento “Núm. 
alas Divisiones 
División de 


-2 escuadrillas de Nieuport' 52. 


3 escuadrillas. de Loring R.III ES 





Reconocimiento Núm. 


groño; afecto a las Divisi 
ayo). 
di 





Península como figuran en el cuadro. 


Esta reorganización suprimió los 
aeródromos de Granada y Burgos (el 
primero, sólo temporalmente), así 
como la Escuadra de Caza que había 
existido desde junio (y cuyos dos gru- 
pos pasaron aserlos Nos. 11 y 13). En 
cambio, apareció el Aeródromo de 
Barcelona (Prat de Llobregat), hasta 
entonces sólo usado por Aeronáutica 
Naval. 


Además de las unidades reseñadas 
estaban las de Plana Mayor de las 
Escuadras. En la P.M. de la Escuadra 
Núm. 1 existió la llamada Unidad 
Trimotor, el Junkers K 30 adquirido 
en 1928 y [en un período probable- 
mente breve en 1934) otro trimotor 
Junkers, tal vez un G 24 procedente 
de LAPE. No todos los Grupos tuvie- 
ron en todo momento la composición 
y situación geográfica de la relación 
anterior. El Grupo Núm. 12 de Sevi- 
lla sólo tuvo una escuadrilla hasta 
1935. Entonces, trasladado a Gra- 
nada (aeródromo reactivado), tuvo 
dos escuadrillas (la de Sevilla y una de 
Barcelona) hasta disolverse en víspe- 
ras de la Guerra Civil, volviendo a 
Sevilla una escuadrilla y pasando la 
otra a reforzar el Grupo Núm. 11 de 
Getafe. El Grupo Núm. 22 de Sevilla 
tuvo sólo dos escuadrillas, al menos 
en ciertas épocas. En 1934, sus R.III 
fueron dados de baja y sustituidos 
por Breguet 19. 


Inspección General del Ejército).. 


Las Fuerzas Aéreas de Africa se 
componían inicialmente de un Grupo 
de Reconocimiento y una Escuadrilla 
de Hidroaviones. El Grupo de Reco- 
nocimiento tenía dos escuadrillas de 
RIM (una en Tetuán yla otra con una 
patrulla en Larache y ota en Nador). 
En 1934, los R.MI fueron sustituidos 
por Breguet 19, y desde 1935 hubo 
tres escuadrillas (Tetuán, Nador y 
Larache). Como no existía material 
suficiente para dos grupos de hidros, 
en 1931 la unidad del Atalayón se 
redujo a una Escuadrilla Destacada 
del Grupo Núm. 6. 

Los Aeródromos de Cabo Juby y 
Villa Cisneros estuvieron práctica- 
mente (tal vez totalmente) sin mate- 
rial de vuelo hasta 1934. Para las ope- 
raciones de Ifni (abril de 1934) tuvo 
que acudir una escuadrilla de Getafe. 
Ese año se reconstituyó la Escuadri- 
lla del Sahara a base de Breguet 19, 
los Fokker F.VIIb/3m (según estuvie- 
ron disponibles) y algunas avionetas. 


La Aviación en la ocupación de Ifni 


N la primavera de 1934, el go- 

bierno Lerroux decidió realizar 
la ocupación, muchas veces apla- 
zada, del pequeño territorio de lfni, 
cuya soberanía correspondía a Espa- 
ña desde tiempos antiguos y era 
internacionalmente reconocida. El- 
coronel Capaz fue encargado de la 
misión, que desempeñó, como de cos- 
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Escuadrilla del Grupo Núm. 31 de 
Getafe. Tras el arreglo de un aeró- 
dromo en [fni, esta patrulla aterrizó 
en él el día 9. Al día siguiente llegaron 
a Cabo Jubylas otras dos patrullas de 
la 1* Escuadrilla. El desembarco de 
las fuerzas en el territorio de Ifni fue 
muy difícil y prolongado por las 
características de la costa. La ayuda 
de los aviones fue muy valiosa para 
conocer en todo momento la situa- 
ción y establecer los enlaces necesa- 
rios. Debido a la imposibilidad de 
desembarcar combustible y aceite, se 
decidió mantener un par de aviones 
en lfni y el resto en Cabo Juby. A par- 
tir del 21 de abril, la pareja de servicio 
en el improvisado aeródromo efectuó 
reconocimientos, enlaces con el man- 
do de las columnas de irradiación y 
vuelos especiales para dejar emisa- 
rios en el interior. 


La revolución de Asturias 


UANDO el 5 de octubre de aquel 

mismo año se inició el movi- 
miento revolucionario en Asturias, el 
Ejército fue inmediatamente llamado 
para sofocarlo.El ministro de la Gue- 
rra, D. Diego Hidalgo, no confiaba en 
el general Masquelet, jefe del Estado 
Mayor Central, de manera que instaló 
en el Ministerio, como asesor suyo, y 
vestido de paisano, al general D. 
Francisco Franco, que entonces man- 
daba la División de Baleares. Ambos 
llamaron repetidas veces al director 
general de Aeronáutica, Warleta, que 
durante el estado de guerra no tenía 
mando, y le hablaron de su descon- 
fianza sobre la actuación del Grupo 
Núm. 21 de León y lo que haría la 
Escuadra Núm. 1 si recibía orden de 
combatir a los mineros. Warleta llamó 
a su despacho al teniente coronel 
Camacho, jefe de la Escuadra, acom- 
pañado de sus jefes de grupo, escua- 
drillas y observadores, y le planteó la 
situación lisa y llanamente. A todos 
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Breguet XIX del 23 Grupo de Reconocimiento (Logroño). 


repugnaba combatir contra otros es- 
pañoles, y era evidente que más de 
uno podía simpatizar políticamente 
con los revolucionarios. Camacho, 
con visible asentimiento de los de- 
más, afirmó sin dudarlo que cumpli- 
rían las órdenes, Así lo comunicó War- 
leta a Hidalgo y a Franco, y asi lo 
hicieron los aviadores, triunfando la' 
disciplina. 

Las tres escuadrillas del Grupo 
Núm. 21 fueron reforzadas por una 
del Núm. 31 de Getafe, y desde León 
operaron también los dos únicos tri- 
motores que tenía el Arma de Avia- 
ción: el Junkers K 30 y el Fokker 
F.VIIb/3m holandés. Además, el Go- 
bierno requisó seis de los ocho trimo- 
tores que tenía la compañía LAPE de 
líneas aéreas (cinco Fokker F.VIIb/3m 
y un Ford 4-AT). Para misiones de 
enlace se emplearon las cuatro Tiger 
Moth de Alcalá y alguna otra avioneta, 
así como un Autogiro C.30 agregado 
de la Aviación Naval. 

El único núcleo de resistencia fren- 
te a los mineros era Oviedo. Tres 
columnas de fuerzas peninsulares se 
organizaron el día 6. El general López 
Ochoa, jefe de la 3.* Inspección Gene- 
ral del Ejército, tomó el mando, ha- 
ciéndose cargo además de una peque- 
ña columna (un solo batallón) que 
partió de Lugo. Otra columna, tam- 
bién de un solo batallón de Infantería, 
fue enviada por mar desde La Coruña 
y desembarcó en El Musel, La colum- 
na más importante, mandada por el 
general Bosch, con dos batallones de 
Infantería y un grupo de Artillería, 
entró en Asturias desde León y quedó 
detenida ante Pola de Lena. 

Las misiones de reconocimiento, 
bombardeo y cooperación con las 
columnas por parte de Aviación fue- 
ron a menudo dificultadas por el mal 
tiempo, siendo en ocasiones imposi- 
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bles de realizar a causa de las nubes. 
De hecho, la columna López Ochoa no 
fue localizada por Aviación hasta 
encontrarse en Lugones, inmediata- 
mente al norte de Oviedo, el día 10.La 
columna Bosch (luego Balmes) no 
conseguía forzar el paso hacia Mieres, 
cuartel general delos revolucionarios, 
y pedía municiones. El mismo día 10 
llegó a El Musel un batallón de caza- 
dores de Africa y una bandera del Ter- 
cio. Serían seguidos por más fuerzas 
del Tercio y Regulares. El teniente 
coronel Yagúe fue transportado desde 
León a Gijón en el Autogiro naval 
para tomar el mando de las fuerzas 
llegadas de Africa. El Autogiro cum- 
plió sucesivamente diversas misio- 
nes que los aeroplanos no podían 
realizar. Gracias a su capacidad de 
aterrizaje y despegue en terrenos muy 
pequeños pudo aterrizar junto a la 





ES 


A Ismael Warleta. Director General de 
Aeronáutica. 





columna Yagúe para informar al jefe, 
así como hacer detenidos reconoci- 
mientos de posibles aeródromos para 
los aviones de las Escuadra Núm. 1. 
Este fue el primer empleo en opera- 
ciones reales de una aeronave de alas 
giratorias. 

El día 11, la cohumna López Ochoa 
estaba en las afueras de Oviedo y, al 
día siguiente, la de Yagúe progresaba 
dentro de la ciudad. Este día 12, los 
aviones siguieron bombardeando los 
núcleos rebeldes que aún resistían, 
particularmente la fábrica de armas. 
La limpieza de Oviedo y sus alrededo- 
res llevó todavía un par de días. El 17, 
la columna López Ochoa (ahora más 
potente) ocupó la fábrica de armas de 
Trubia y el 18, la revolución podía 
considerarse sofocada. 

El resumen realizado por la Oficina 
de Mando de Aviación sobre la actua- 
ción de ésta en la breve campaña no 
fue optimista. Los motores de la 
Escuadra Núm. 1 (en su mayoría, 
Lorraine 450 CV fabricados por Eli- 
zalde e instalados en los Breguet 19) 
funcionaron sin fallo, pero el arma- 
mento se reveló muy deficiente: el 
número de lanzabombas disponibles 
era insuficiente para la capacidad 
real de los Breguet 19; las ametralla- 
doras usadas fueron casi todas del 
viejo tipo Darne, retirado del servicio 
excepto para emergencias, con cons- 
tantes encasquillamientos; las bom- 
bas, largo tiempo almacenadas, arro- 
jaron un alto porcentaje de no explo- 
sión. Desde el punto de vista del 
personal, se apreció falta de entrena- 
miento en los observadores. Tanto 
por parte de ellos como de las fuerzas 
de tierra se puso de manifiesto la 
escasa o nula instrucción y práctica 
de las comunicaciones necesarias 
para la cooperación aeroterreste. Co- 
mo las operaciones apenas duraron 
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dos semanas, no dió tiempo a subsa- 
nar estos defectos. 

Cuando en enero de 1935 el Diario 
Oficial de Guerra publicó la conce- 
sión de la Medalla Militar a la Escua- 
dra Núm. 1 por su actuación en Astu- 
rias, los sentimientos fueron encon- 
trados. No era posible dudar del 
espíritu y la entrega de las tripulacio- 
nes, pero era inevitable la compara- 
ción con la Medalla Militar obtenida 
por Aviación en 1923 por su formi- 
dable esfuerzo en la recuperación tras 
el desastre. También se concedió la 
Medalla Militar individual a los te- 
nientes aviadores D. Manuel Tomé 
Laguna y D. Carlos Rute Villanova, 
por su comportamiento durante el 
abastecimiento de los cuarteles de 
Oviedo el 11 de octubre. Tomé fue 
gravemente herido, y Rute, que volaba 
de observador, logró llevar el Breguet 
a León pilotando con el asta de una 
bandera de señales introducida en el 
alojamiento de la inexistente palanca 
de mando del puesto posterior. 


El fin de una era: 
los últimos grandes vuelos 


n el quinquenio republicano, 
Aviación Militar realizó sus últi- 
mos vuelos de los tiempos heróicos. El 


24 de diciembre de 1931, el capitán 


Rodríguez Díaz y el teniente Haya 





Breguet 19 Super TR (Superbidón). bautizado “Cuatro Vientos”, que se utilizó en el vuelo Sevilla-La Habana. 
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Barberán y Collar preparando la más larga travesía sobre el mar hasta esa fecha. 


despegaron en Tablada con el mismo 
CASA-Breguet 19 TR Núm. 71 que 
habían usado para sus records del 
año anterior. Eran las 10:40 horas de 
la mañana. Al llegar la Nochebuena 
(festejada con una copa de coñac) los 
aviadores sobrevolaban el desierto del 
Sahara. Turnándose en los mandos, 





Manuel Goded Llopis, Director General de 
Aeronáutica 
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alcanzaron el Golfo de Guinea poco 
antes del mediodía de Navidad. Á las 
13:52 horas aterrizaban en un aeró- 
dromo improvisado cerca de Bata. 
Habían recorrido 4.312 kilómetros en 
27 horas y 11 minutos. Alcanzando la 
Guinea Española sin escalas habían 
realizado la insatisfecha aspiración 
de Barberán y González Gil en 1926. 
Desgraciadamente, al regresar por 
etapas, Rodríguez Díaz y Haya sufrie- 
ron un accidente en un aterrizaje for- 
zoso a 300 kilómetros de Bamako, 
resultando destruído el avión. 


Pero el más grande de los vuelos 
estaba por realizar.El Atlántico había 
sido vencido por el Norte y por el Sur, 
pero ningún aviador había osado 
intentar la travesía por la parte cen- 
tral, más ancha, entre España y las 
Antillas. Este proyecto, que habían 
acariciado en 1928 Jiménez e Iglesias 
secretamente (no tenían un avión 
apropiado), fue realizado en 1933 por 
el capitán D. Mariano Barberán Tros 
de llarduya y el teniente D. Joaquín 
Collar Sierra, empleando un aparato 
especialmente construido por CASA: 
un Breguet 19 Super TR (Superbi- 
don) con motor Hispano-Suiza de 
650 CV, avión similar al usado porlos 
franceses Costes y Bellonte en su 
vuelo París-Nueva York de 1930. 


El Cuatro Vientos, como se llamó al 
Superbidon español, cargaba 5.325 








Morro del Cuatro Vientos. 
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litros de combustible (contra 4.035 de 
los Bidon Jesús del Gran Poder y 
Núm. 71). El 10 dejunio de 1933, alas 
04:35 horas, Barberán y Collar despe- 
garon en Tabiada. Tras un recorrido 
de 7.320 kilómetros, arribaron impe- 
cablemente a Cuba, aterrizando en 
Camaguey a las 15:39 horas (tiempo 
local; 20:39 hora española). Habían 
tardado, pues, 40 horas y 4 minutos 
en realizar el más largo vuelo sobre el 
mar, que no sería superado en mu- 
chos años. No se trataba de batir el 
record de distancia (que ya se encon- 
traba en 8.544 kilómetros), sino de 
realizar un enlace muy dificil, de gran 
significado para el mundo de habla 
española, y de superlativo mérito 
aeronáutico. 


En el umbral de la guerra 


ON un plan de renovación del 
material establecido, pero aún 
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lejos de rendir sus primeros frutos, se 
llegó a julio de 1936 con tres tipos 
básicos de aviones en servicio (Dor- 
nier Wal, Breguet 19 y Nieuport 52) 
cuya adopción por Aviación Militar 
databa, respectivamente, de 1922, 
1923 y 1928. 










Como hemos visto el general Núñez 
de Prado, director general de Aero- 
néutica, ejercía directamente el 
mando del Arma de Aviación desde 
fines de marzo. El teniente coronel 
Pastor Velasco erajefe de la Oficina de 
Mando, y los Servicios de Instrucción, : 
Técnicos y del Material estaban enca- 
bezados respectivamente por los te- 
nientes coroneles Luis Riaño, León 
Trejo y Sáenz de Buruaga. Las tres 
escuadras y las Fuerzas Aéreas de 
Africa se hallaban bajo el mando del 
teniente coronel Camacho, el coman- 
dante Martínez Esteve, el teniente 

: : coronel Díaz Sandino y el coman- 
Miguel Núñez de Prado Subielas, Director | dante D. Ricardo de la Puente Baha- 
General de Aeronáutica. monde. 
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Fokker D.XI 
Nieuport 29 















Fokker C.IV 
Potez 15 
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Loring R.I j 


1928 Dornier Do R Superwal 































Fiat CR.20 
Junkers K 30 49 
Macchi M.18 
Nieuport 42 
Nieuport 52 3 
1929 De Havilland DH.60 Moth 
1932 Cierva C.19 Mk.IV 41 
1934 Cierva C.30 41 
De Havilland DH.60 Moth Major 34 
Fokker F.VIIb-3m 20 


González-Pazó GP-1 
1936 De Havilland DH.89 Dragon Rapide 
Hawker Fury 4 
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FIGURA 1 


N marzo de 1911 se 

iniciaban las prime- 
ras experiencias con aero- 
planos en el Aeródromo 
de Cuatro Vientos y en el 
correspondiente - 
to (ROC 7-03-1911) se 
concretaba que para el 
vuelo se usaría sobre el 
uniforme de paseo "la 
gorra, chaquetón de cuero 
y calzones iguales a los 
empleados en el servicio 
de dirigibles”. La gorra se 
sustituía en vuelo por un 
“pasamontañas”. Aunque 
se trataba de la adapta- 
ción de un traje de vuelo, 
procedente de la Aerosta- 
ción, puede considerarse 
como el primer uniforme 
específico de la Aviación 
Militar española. 
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FIGURA 2 


ON ocasión dela crea- 

ción del Servicio de 
Aeronáutica (Real Decre- 
to 28-02-1913) y la apro- 
bación de su Reglamento 
(ROC 16-04-1913), en el 
apéndice 3 se exponía 
que el personal navegan- 
te debería usar sobre el 
uniforme una divisa, el 
emblema de aviación, que 
se ha mantenido a través 
del tiempo, salvando vici- 
situdes y la sustitución o 
supresión de la corona 
real. 
La tropa debía llevar 
este emblema metálico, 
en el brazo izquierdo, a la 
altura del codo, mientras 
que jefes y oficiales en el 
costado derecho del pecho 
a la altura del primer 
botón de la guerrera y era 
bordado. En el círculo 
rojo central se insertaba 
el distintivo de la especia- 
lidad: pilotos de aeropla- 
no, una hélice cuatripala; 
piloto de dirigible, una 
rueda de timón; piloto de 
globo, unancla. Los obser- 
vadores ostentaban el 
emblema sin distintivo 
hasta que el 17 de sep- 
tiembre de 1920 se decre- 
taba la inserción de una 
estrella dorada de cinco 
puntas, en el círculo rojo. 


FIGURA 3 


L ingresar en el Ser- 
vicio de Aeronáutica, 


rama de Aviación, jefes y 


oficiales procedentes de 
todas las Armas y Cuer- 
pos del Ejército y de la 
Armada, se reunió una 
policromía de uniformes 
al utilizar cada uno el de 
su procedencia. Por ROC 
de 20 de junio de 1913 se 
decretaba reglamentario 
para los jefes y oficiales 
del Servicio de Aeronáu- 
tica el uniforme “kaki” 
que estaba autorizado so- 
lamente para las guarni- 
ciones de Africa, con carác- 
ter de ensayo, desde mayo 
de 1906. Este uniforme 
tenía el cuello de guerrera 
cerrado y vuelto que pron- 
to fue sustituido por cue- 
llo cerrado recto. 


FIGURA 4 


finales de 1920 (ROC 

10-12-1920)se modi- 
ficaba el uniforme "kaki” 
en el sentido de que se 
transformaba la guerrera, 
pasando de cerradaa "gue- 
rrera abierta con solapa”, 
con corbata color “kaki" y 
camisa de color crudo. 
*“Tirante en bandolera del 
hombro derecho, hebilla- 
do a la izquierda del cin- 
turón”. Los botones de- 
bían ser de cuero avellana 
y a la vista. Respecto a la 
gorra se dispuso se supri- 
miese el aro interior, al 
objeto de suprimir la rigi- 
dez. También se reglamen- 
taba el “capote-abrigo” de 
color “kaki"” terroso, de 
paño “cheviot de fabrica- 
ción nacional, cruzado, 
con solapas abiertas y 
cuya longitud total debía 
ser hasta las corvas". 
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FIGURA 5 


L crearse el Servicio 

de Aviación, se reor- 
ganizaba totalmente la 
Aviación Militar y en el 
nuevo Reglamento (RD 
13-07-1926) se especifi- 
caba la implantación de 
un uniforme “color verde 
amarillo oscuro”, con gue- 
rrera abierta —con palas 
rígidas con las gradua- 
ciones especificas de la 
categoría en el Servicio de 
Aviación— camisa blanca, 
corbata negra, pantalón 
recto con franja al cos- 
tado —con vivo de oro 
flanqueado por dos tren- 
cillas de seda negra— y 
gorro tipo isabelino. Para 
invierno se decretaba cha- 
quetón color cuero ave- 
llanado. Además se deta- 
llaban los uniformes de 
gala, gala especial —para 
actos de sociedad— traje 
de faena. Para la tropa se 
le dotaba de un uniforme 
del mismo color con pan- 
talón largo. Poco después 
(RC 25-10-1929) se intro- 
ducían algunas variacio- 
nes en el uniforme de 
tropa: se cambiaba el pan- 
talón largo por bomba- 
cho, tipo “breeche” (la 
franja del pantalón fue 


sustituida por dos trenci- 
llas de color verde claro) 
con polainas de cuero 
negro moldeadas a la pier- 
na; en el gorro se susti- 
tuía el sutache negro por 
verde. Se decretaba que el 
uniforme de faena fuese 
de dril color verde amari- 
llo oscuro con vendas del 
mismo color. Para invier- 
no, como prenda de abri- 
go, chaquetón o tabardo 
de color pardo. 


FIGURA 6 


OS incidentes de di- 
ciembre de 1930 en 
Cuatro Vientos hizo que 
se suprimiese el uniforme 
color verde amarillo oscu- 
ro (RD 8-01-1931), asi 
como la escala del Servi- 
cio de Aviación y las cate- 
gorías de la misma. 
Alestablecerse la II Repú- 
blica española, ya seanun- 
ciaba por Decreto de 26 
de junio de 1931 que el 
“Cuerpo General de Avia- 
ción usará uniforme espe- 
cial, cuyos modelos regla- 
mentarios se publicarán 
oportunamente”. El nue- 
vo uniforme (OC 11-07- 
1931) era de color azul 
tina oscuro con hechura 
similar al de la Armada: 
“chaqueta cruzada y pan- 
talón largo, camisa blan- 
ca, corbata negra, hom- 
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breras de pala de forma 
pentagonal, en negro, lle- 
vando bordado las barras 
y ángulos en oro de la 
categoría del Cuerpo. La 
tropa adoptaba un uni- 
forme del mismo color 
con calzón polaina abo- 
tonado, manteniendo los 
vivos verde claro en el 


FIGURA 7 


L iniciarse la Guerra 

Civil española, tanto 
la Aviación Nacional como 
la Gubernamental prosi- 
guieron con el uniforme de 
color “azul tina oscuro”. 
La Aviación Gubernamen- 
tal cambió —al igual que 
el Ejército y la Armada— 
los distintivos de empleo. 
En la Aviación Nacional 
se aprobaba con carácter 
provisional el uniforme 
color “gris azulado”, con 
guerrera abierta, una sola 
fila de botones, cuatro 
bolsillos y cinturón de la 
misma tela; el pantalón se 
conservaba recto, aunque 
estaba previsto el calzón 
de montar con botas altas 
para formaciones. Este 
uniforme se hizo defini- 
tivo al aprobarse el Regla- 
mento de Uniformidad (De- 
creto 15-11-1946; BOA 
número 145). 


FIGURA 8 


E L uniforme color gris 
azulado de diario 
(núm. 6), prácticamente 
no ha sufrido ninguna 
modificación importante 
desde la publicación del 
Reglamento de Uniformi- 
dad, salvo que se declara- 
ban reglamentarios los 
rombos metálicos, susti- 
tuyendo a los de paño 
(OM 2.146/70 de 31 de 
agosto), se suprimía el 
capote y quedaba como 
prenda de abrigo la gabar- 
dina (OM 2.630/70 de 27 
de octubre) y se supri- 
mían las hombreras do- 
bles de la guerrera por 
otras sencillas (OM 1.753- 
/73 de 30 de junio). 

Pero la modificación 
más importante que afec- 
ta a la guerrera —prenda 
más representativa— se 
verifica en enero de 1982 
(OM 511/00237/82) en 
que se suprime el cintu- 
rón de tela por un semi- 
cinturón en la espalda y 
los bolsillos de los faldo- 
nes por carteras simulan- 
do los bolsillos inferiores. 
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EL ALZAMIENTO 
DE JULIO DE 1936 


E L alzamiento de julio de 1936 no 
produjo en la Aviación militar un 
cataclismo similar al que originó en 
las diversas armas y cuerpos del Ejér- 
cito de Tierra, que, a su vez, no fue 
comparable al que tuvo lugar en la 
Marina de guerra y en la Aviación 
naval. 

La Aviación militar, que en 1930 y 
1931 se. había demostrado mayorita- 
riamente republicana y en 1934 cla- 
ramente antirrevolucionaria, man- 
tuvo en ambas pruebas su cohesión 
interna, hecho compatible con la pre- 
sencia de alguna confrontación indi- 
vidual, en pequeña escala. 

En julio de 1936 tampoco los avia- 
dores militares se enfrentaron direc- 
tamente entre sí dentro de las unida- 
des y dependencias aéreas, aunque 
esta vez sí hubo situaciones de evi- 
dente tensión, que siempre se resol- 
vieron a favor del bando que logró la 
victoria en el entorno en que dichas 
unidades o dependencias aéreas es- 
taban enclavadas. No quiere esto 
decir que los aviadores fueran meros 
espectadores de las luchas de sus 
compañeros del Ejército de Tierra y 
que, finalmente, se unieran al sector 
triunfante, pues, a veces, fueron ellos 
los iniciadores e impulsores del movi- 
miento insurgente o dela reacción; es 
sólo fiel reflejo de dos realidades 
incuestionables: la superioridad nu- 
mérica aplastante de las fuerzas terres- 
tres, y que con el bando vencedorlocal 
siempre se alineaba una fuerte pro- 
porción de aviadores, pues el Ejército 
y la Aviación militar estaban dividi- 
dos, como toda España, en dos partes 
de no muy diferente cuantía. 


Las Fuerzas Aéreas de Africa 


G RAN parte de las Fuerzas Aéreas 

de Africa no secundaron el 17 de 
julio, la orden de alzamiento cursada 
porel teniente coronel Yagúe y siguie- 
ron las consignas del Alto Comi- 
sario —cargo ejercido por el capitán 
piloto don Arturo Alvarez-Buylla—, 
del jefe de dichas Fuerzas Aéreas de 
Africa, que se mantuvo firme en el 
aeródromo de Sania Ramel (Tetuán), 
y del jefe accidental de la base de 
hidros de Atalayón (Melilla). Los aeró- 
dromos de Nador (Melilla) y Auamara 
(Larache), por el contrario, no ofrecie- 
ron resistencia a las fuerzas del Ejér- 
cito que se presentaron en sus puer- 
tas. 

El director general de Aeronáutica, 
general Núñez de Prado, creyó que 
podría hacerse de nuevo con los resor- 
tes del mando y estuvo a punto de 
volar hacia Tetuán, en la noche del 17 
al 18, poco antes del cese de su resis- 
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tencia; luego cambiaría el viaje a 
Marruecos por otro a Zaragoza, no 
menos comprometido, con fatal de- 
senlace para su persona. 


La unidad más importante de las 
Fuerzas Aéreas de Africa, la escuadri- 
lla colonial de Cabo Juby, aún segui- 


ría el 18 de julio leal al gobierno, que ' 


ordenó la transferencia al aeródromo 
de Tablada (Sevilla) de tres de sus 
trimotores Fokker F-VIl, ya que el 
cuarto se encontraba en Madrid. Dos 
de ellos llegaron a Tablada, como 
veremos, a media tarde del día 18, 
pero el tercero aterrizó, deliberada- 
mente, en Larache. 


El aeródromo de Tablada, 
punto crucial del sábado 18 


N los aeródromos militares de la 

Península, el día 18 de julio fue 
de tensa espera y relativa calma. Sólo 
el sevillano de Tablada mostró una 
gran actividad y algún enfrentamien- 
to personal. 

Siguiendo órdenes del gobierno, en 
la madrugada del sábado 18 se con- 
centraron en Tablada tres polimoto- 
res de LAPE (Líneas Aero-Postales 
Españolas), el Douglas DC-2 núm. 26, 
un Fokker F-VII procedente de Cana- 
rias y el Fokker F-VII de la línea 
Sevilla-Madrid. A Tablada habían lle- 
gado instrucciones de cargar con 
bombas dichos polimotores, que debe- 
rían bombardear Marruecos. Los dos 
Fokker lo hicieron, dirigiéndose uno a 
Dar Riffien, Tauima y Atalayón, y el 
otro a Sania Ramel, pero el DC-2 no 
pudo despegar, pues fue averiado en 
tierra por acción individual del heróico 
capitán don Carlos Martínez Vara de 
Rey. 

Alas tres de la tarde llegó a Tablada, 
procedente de Madrid, un segundo 
DC-2, y los tres polimotores útiles 
repitieron el bombardeo, esta vez 
sobre Ceuta, Larache y Tetuán, ciu- 
dad ésta en la que una de las bombas 
alcanzó a una mezquita lo que motivó 
el amotinamiento posterior del vecin- 
dario, que hubo deser apaciguado por 
el gran visir en persona. 

Los dos Fokker militares de Cabo 
Juby arribaron a Tablada a media 
tarde, con tiempo sólo para un corto 
vuelo de reconocimiento sobre Sevilla, 
que aprovecharon para el lanzamien- 
to de proclamas. 

El comandante Martínez Esteve, 
para no verse obligado a cumplir la 
orden recibida de bombardear Sevilla, 
renunció a medianoche al mando de 
Tablada, aeródromo que se unió de 
inmediato a las fuerzas del general 
Queipo de Llano. 

Los aviones de Madrid habían vuel- 
to previamente ala capital de España, 
excepto el averiado, pero los de Cabo 
Juby permanecieron en la base. 








Se deslindan los campos 


AS fuerzas de las divisiones orgá- 

nicas cuarta, quinta, sexta y sép- 
tima siguieron al general Mola, en su 
gran mayoría, en la noche del 18 al 19 
de julio. De los aeródromos perma- 
nentes situados en los territorios de 
estas divisiones, el de Logroño fue el 
primero en unirse al alzamiento; el de 
León lo haría a mediodía del lunes 20, 
adelantándose unas horas a la guar- 
nición de la ciudad, gracias a la enér- 
gica actitud personal del comandante 
Rubio, de antecedentes republicanos 
y muy querido de la tropa. 

Muy diferente fue la postura del 
aeródromo barcelonés del Prat de Llo- 
bregat, firmemente controlado por el 
teniente coronel Díaz-Sandino, que se 
apresuró a bombardear y ametrallar 
las columnas de la guarnición suble- 
vada y sus propios acuartelamientos, 
lo que influyó decisivamente en la 
moral de la tropa, al verse sometida a 
un hostigamiento inesperado. 

Más al Sur, el aeródromo de Los 
Alcázares tuvo una destacada actua- 
ción, al reducir la resistencia de la 
base aeronaval de San Javier, con la 
connivencia de muchos oficiales y 
suboficiales del cuerpo de auxiliares 
de la Armada. El aeródromo de Gra- 
nada, por el contrarlo, se uniría al 
alzamiento el 21 de julio, día en que la 
base de hidros de Pollensa fue some- 
tida por las fuerzas de Mallorca. 


Los aeródromos cercanos a Madrid 


E N la guarnición de Madrid, y en 
los aeródromos de sus cercanías, 
los campos no se delimitaron hasta la 
madrugada del lunes 20. Getafe fue 
una pieza clave para lograr la rendi- 
ción del próximo regimiento de arti- 
llería, el primero que se sublevó de 
forma clara, y de la posterior del cuar- 
tel de la Montaña —situado en el 
actual emplazamiento del templo de 
Debod— y del cantón militar de Cam- 
pamento. En dicho aeródromo resi- 
dían la jefatura y la plana mayor de la 
Escuadra número 1, el Grupo 11 de 
caza y el 31 de bombardeo— ambos 
muy reforzados los días anteriores, 
con aviones y escuadrillas completas 
traídas de provincias—, la Escuadrilla 
De Havilland “DH-89M” y la Unidad 
trimotor, su jefe, el teniente coronel 
don Antonio Camacho Benitez, se vio 
asistido por una proporción de avia- 
dores adictos al gobierno muy impor- 
tante, lo que resultó decisivo para el 
desenlace de los sucesos en Madrid y 
su entorno. 

Cuatro Vientos, muy próximo a 
Campamento y con fuertes discre- 
pancias en la oficialidad, a pesar del 
firme mando del teniente coronel don 
Francisco León Trejo, mantuvo una 
cierta actitud contemporizadora has- 
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ta bien entrado el dia 20, para decan- 
tarse decididamente hacia el gobier- 
no después. 

En Alcalá, ausente el comandante 
Gómez Jordana, el aeródromo se 
mantuvo en la obediencia al gobierno, 
a pesar de que la guarnición vecina 
estuvo sublevada algunas horas de 
los días 20 y 21, yenvió una columna a 
Somosierra; el aeródromo de Guada- 
lajara se unió al alzamiento del regi- 
miento de Aerostación, pero fue recu- 
perado el 22 de julio por una columna 
procedente de Madrid. 

Aunque en Aviación, como acaba- 
mos de ver, predominó la ley dela obe- 
diencia a los jefes naturales, muchos 
pilotos expresaron su disconformi- 
dad con las decisiones superiores 
fugándose en avión al bando con el 
que estaban compenetrados. Así, de 
Getafe se escaparon tres Breguet XIX 
a Pamplona en la madrugada del 18 
de julio —cuando aún no se había 
sublevado Mola—-, y uno más se les 
uniría al día siguiente, procedente del 
Prat de Llobregat. De León lo hizo un 
Breguet XIX a Portugal; de Cuatro 
Vientos otro a Sevilla, y en días suce- 
sivos se produciría un rosario de 
escapatorias individualizadas, enam- 
bos sentidos, que duró hasta diciem- 
bre de 1936. 


Balance inicial 


D E las cuatro grandes unidades 
operativas existentes el 17 de 
julio enla Aviación militar, la primera 
y tercera escuadras áreas se alinearon 
con el gobierno, mientras la segunda 
escuadra y las Fuerzas Aéreas de Africa 
se unían a sus enemigos. Aparte de 
estas grandes unidades operativas de 
la Aviación militar, otros tres núcleos 
contaban con una importante masa 
de aviones de posible empleo bélico 
—el Servicio de Instrucción de la 
Aviación militar, la Aviación naval y 
las líneas Aero-Postales Españolas— y 
los tres permaneciéron leales en casi 
su totalidad al gobierno, salvo el día de 
plante en la base aeronaval de San 
Javier, que terminó con la ocupación 
de esta base por los aviadores del 
vecino aeródromo de Los Alcázares. 

De hecho, con motivo del alza- 
miento, se creó un octavo núcleo, el 
formado por la reunión de los grupos 
números 21 y 23 —pertenecientes a 
las escuadras primera y tercera, pero 
desgajados de ellas por su localización 
geográfica— que dió origen alo quese 
llamó fuerzas aéreas del Norte, con 
dependencia directa del general Mola. 
La segunda Escuadra estaba subor- 
dinada al general Queipo de Llano, y 
las fuerzas aéreas de Africa, al general 
Franco. . 

De los ocho núcleos de fuerzas 
aéreas realmente existentes en julio 
de 1936, cinco apoyaron al gobierno y 
tres lo combatieron. 








La desproporción en cuanto a ma- 
terial aéreo se refiere superó ese cinco 
a tres a favor del gobierno. Por tipos de 
aparatos, los Breguet XIX de coopera- 
ción aeroterrestre, los más numero- 
sos, quedaron en partes muy simila- 
res, con no menos de sesenta aviones 
por bando, pero, a cambio, los veinti- 
siete Vickers Vildebeest navales for- 
maron en bloque en la Aviación 
gubernamental; en aviones de caza, la 
desigualdad fue abrumadora, cin- 
cuenta Nieuport 52 y tres “Fury” por 
el gobierno y una docena con la Junta 
de Defensa Nacional; y algo parecido 
ocurrió en lo que a polimotores res- 
pecta, con una propoción de quince a 
cinco; los hidroaviones dornier Wal y 
Savoia 62 se distribuyeron en lotes de 
cincuenta y cinco y diecisiete; y, 
finalmente, los dos centenares largos 
de aviones de la segunda fila y avione- 
tas quedaron en la Aviación guber- 
namental, a excepción de una quin- 
cena. El resumen es el siguiente: 


En lo que respecta a personal, en el 
servicio de Aviación estaban destina- 
dos, el 1* de julio de 1936, un coronel 
—sin mando a la sazón—, 14 tenien- 
tes coroneles, 54 comandantes, 250 
capitanes, 127 tenientes y 87 alfére- 
ces. Había, además, 44 suboficiales y 
10 cabos pilotos. 

En líneas generales podemos cifrar 
el número de pilotos militares en 
activo en medio millar, pues no todos 
los jefes y oficiales lo eran, y otros no 
mantenían la aptitud de vuelo. Aéstos 
deben añadirse un centenar largo de 
pilotos navales, en concreto, un con- 
traalmirante y 53 jefes y oficiales del 
cuerpo general de la Armada en 
“situación A», y un jefe, 13 oficiales y 
unas decenas de maestres pilotos del 
cuerpo de auxiliares de Aeronáutica 
naval, con lo que el número total de 
pilotos militares y navales excedía de 
los seis centenares. 

De ellos, cerca de 250 sirvieron al 
gobierno, del orden de 150 se unieron 
al alzamiento desde el principio y 
unos 200 no se incorporaron inicial- 
mente a ninguno de los bandos com- 
batientes —ejecutados, “paseados”, 
prisioneros, escondidos, etc.—. Unas 
decenas de estos últimos se pasarían 
azona nacional a lolargo de la guerra. 
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Los primeros meses de guerra 


A Aviación gubernamental man- 
tuvo en las primeras semanas la 
organización de anteguerra, sin más 
variación que sustituir la segunda 
Escuadra por el conjunto formado por 
las unidades del Servicio de Instruc- 
ción de Los Alcázares y las aeronava- 
les de San Javier, con cabecera en Los 
Alcázares. La base aeronaval de Barce- 
lona pasó a depender de la tercera 
Escuadra, y las unidades del Servicio 
de Instrucción a los aeródromos pró- 
ximos a Madrid y los aviones de la 
LAPE se encuadraron en la primera 
Escuadra, que destacó algunos apa- 
ratos a Guipúzcoa y Asturias. Perma- 
necían, pues, las tres escuadras clási- 
cas, que en el otoño ya se llamaban 
regiones aéreas, de acuerdo con una 
disposición de anteguerra. 
Estas tres grandes unidades actua- 
ron de forma cantonal, por el influjo de 
la situación general y por falta de un 





organismo central unificador, pues el 
fracasado viaje del general Núñez de 
Prado a Zaragoza dejó vacante la 
Dirección General de Aeronáutica y la 
jefatura de Aviación militar ya estaba 
desierta desde antes de iniciarse el 
conflicto. El teniente coronel Angel 
Pastor, ascendió a coronel el 6 de 
agosto de 1936, intentó coordinar las 
acciones desde la jefatura de Aviación, 
pero no tuvo la autoridad suficiente 
para lograrlo. 

En la zona nacional no existía, 
naturalmente, ningún organismo cen- 
tral, residentes todos en Madrid, pero 
las fuerzas aéreas de Marruecos y la 
segunda Escuadra aérea se encua- 
draron de inmediato en un mando 
superior, que se encomendó al gene- 
ral de la reserva Kindelán; y los grupos 
de León y Logroño se supeditaron a 
una jefatura de fuerzas aéreas del 
Norte, cuyo mando fue asumido por el 
teniente coronel Apolinar Sáenz de 
Buruaga. 

Por uno de los primeros decretos de 
la Junta de Defensa Nacional, preci- 
samente el número 16, de 29 de julio 
de 1936, Kindelán fue nombrado jefe 
de los servicios del Aire, aunque su 
autoridad sobre las fuerzas aéreas del 
Norte no se materializó hasta que 
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pudo lograrse la unión física de 
ambas zonas. 

Tan pronto como esto ocurrió, la 
Junta de Defensa Nacional dictó el 
decreto número 52, de 18 de agosto de 
1936 —publicado en el Boletín Oficial 
número 8, de la misma fecha—, por el 
que se organizaba la Aviación en una 
jefatura del Aire —auxiliada por un 
estado mayor de cuatro secciones—, 
una Aviación de ejército y una Avia- 
ción independiente, y se distribuye- 
ron los medios aéreos en tres frentes: 
Norte, Oeste y Sur. Kindelán asumió 
la jefatura del Aire, Sáenz de Buruaga 





la del estado mayor, y los comandan- 
tes Rubio, Rodríguez y Díaz de Lecea, 
y White las de las fuerzas aéreas del 
Norte, Oeste-Centro y Sur. 

En la zona gubernamental, al acce- 
der al poder el gobierno Largo Caba- 
llero a principios de septiembre de 
1936, la unión práctica de la Aviación 
naval con la militar se formaliza con la 
creación del ministerio de Marina y 
Aire, que se asigna a don Indalecio 
Prieto. Simultáneamente se crean la 
subsecretaría del Aire yjefatura de las 
fuerzas aéreas, cargos que se enco- 
miendan al coronel don Angel Pastor 
Velasco y al comandante don Ignacio 
Hidalgo de Cisneros, que anterior- 





mente había actuado de segundo jefe 
de la oficina de mando y de la Escua- 
dra número 1. Al frente de los tres 
organismos regionales permanecie- 
ron los tenientes coroneles don Anto- 
nio Camacho Benítez, don Juan Ortiz 
Muñoz y don Felipe Díaz Sandino, el 
último de los cuales fue consejero de 
Defensa de la Generalidad de Cata- 
luña desde el 31 dejulio de 1936 al 17 
de diciembre de 1936, época en la que 
le sustituyó el comandante don Al- 
fonso Reyes, que luego conservó el 
puesto de jefe de la Aviación del frente 


aragonés. 





El “puente aéreo” del Estrecho 


N el último plan del alzamiento 

cursado por el general Mola se 
contaba con el paso por mar a la 
Península de dos columnas expedi- 
cionarias del Ejército de Africa, una 
de Melilla a Málaga y la otra de Ceutaa 
Cádiz y Algeciras, para lo que contaba 
con una actitud de neutralidad bene- 
volente de la flota de guerra. 

Casares Quiroga y Núñez de Prado 
comprendieron muy bien el papel 
primordial que desempeñaban Africa 
y Sevilla, y mientras estuvieron en sus 
manos, en Madrid, el control de los 
asuntos políticos-militares y aéreos, 
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desarrollaron una estrategia que hizo 
imposible el cumplimiento del suso- 
dicho plan. 

El general Kindelán fue convocado 
a Tetuán con urgencia, y en dicha 
ciudad asistió a una reunión de altos 
jefes presidida por el general Franco, 
cuya finalidad era encontrar solución 
al problema creado por la defección de 
la flota. 


La aviación española dio muestras 
de una gran imaginación y coraje el 
20 de julio de 1936, al afrontar el paso 
por el aire del Ejército de Africa, 
cuando ningún país había realizado 
una operación similar con anteriori- 
dad y ni siquiera se había postulado 
su posibilidad práctica. 

Se desconoce a quien debe atri- 
buirse la iniciativa, pero corresponde 
al alto mando el mérito de haber reco- 
gidola idea desde el primer momento, 
lo que no es frecuente cuando los jefes 
tienen que decidir sobre propuestas 
revolucionarias expuestas por infe- 
riores clarividentes. 

En España, sólo había una vein- 
tena de polimotores capaces de ini- 
ciar tan colosal aventura, y de ellos 
sólo cuatro estaban a las órdenes del 
general Kindelán, tres Fokker en 
estado de vuelo desde el mismo día 20 
y un DC-2 a partir del 25; a ellos se 
unieron dos hidroaviones Dornier 
Wal de la Armada, de una limitadí- 
sima capacidad de transporte, que 
suplían con el uso del trayecto Ceuta- 
Algeciras, mucho más corto que el 
Tetuán-Sevilla utilizado por los avio- 
nes terrestres, hasta que a finales de 
julio se habilitó el nuevo aeródromo 
de Jerez de la Frontera. 


Los pilotos iniciales de los tres Fok- 
ker fueron Ricardo Guerrero, Mario 
Ureña y Alfredo Arija; del DC-2 se hizo 
cargo Carlos Haya, y de los Dornier 
Wal, los aviadores navales Enrique 
Ruiz de la Puente y José M.* Moreno. 
Para volar con ellos, un sinfín de pilo- 
tos y tripulantes españoles rivaliza- 
ron en disputarse una plaza en los 
continuos servicios, que todos sabían 
transcendentales. El día lo dedicaban 
al puente aéreo, y la noche a bombar- 
deos y reconocimientos, que, a veces, 
profundizaban hasta puntos tan leja- 
nos como Albacete o Madrid. La dedi- 
cación ala tarea emprendida fue total, 
y así Ureña llegó a volar ciento 
ochenta hotas en el primer mes de 
guerra, y Haya no se quedó muy lejos 
de esta excepcional marca. 

No debe extrañar, pues, que los re- 
sultados fueran soprendentes. Hasta 
el 6 de agosto —fecha en la que llegó a 
Cádiz el grupo de apoyo a los Jun- 
kers 52 que iban arribando en vuelo 
desde Alemania y que se harían cargo 
del servicio cuatro días después—, los 
aviadores y marinos españoles habían 
pasado a Andalucía cuatro de las seis 
banderas de la legión —quinta, cuarta. 
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sexta y primera, por este orden— y 
seis de los quince tabores de regulares 
—los primero y segundo de Ceuta, 
primero y segundo de Tetuán, tercero 
de Larache y tercero de Melilla—. Los 
germanos relevaron a los españoles 
en la misión de transporte cuando el 
avance del Ejército de Africa por tie- 
rras extremeñas, vertiginoso e impa- 
rable, lo había llevado a las puertas de 
Mérida; en las tres semanas restantes 
de agosto y el mes de septiembre lleva- 
ron ala Península las dos banderas de 
la legión y los nueve tabores de pre- 
guerra restantes. Los de nueva crea- 
ción pasarían en barco más adelante. 
Esta inusitada actividad aérea entre 
Marruecos y Andalucía podría haber 
sido impedida por la Aviación guber- 
namental, o al menos seriamente obs- 
taculizada, si algún cerebro dirigente 
de Madrid se hubiera percatado de 
que la guerra se estaba decidiendo a 
600 km. de la capital y no en la sierra 
de Guadarrama, pues su superiori- 
dad en aviones de caza durante las 
primeras semanas fue aplastante. 


Cambio de superioridad aérea 


L general Kindelán, en una con- 
ferencia en la cátedra “Palafox” 
de la universidad de Zaragoza, sinte- 
tizó así en 1961 la labor de su equipoa 
lo largo del período 1936-1939: “Em- 


pezamos en julio de 1936 sin aviones, 
y en abril de 1939 habíamos ganado 
una guerra y habiamos formado el 
mejor ejército del Aire existente en el 
mundo en aquella época”. La frase, 
exagerada y pretenciosa, ignora la 
importante y abnegada misión de los 
pocos aviones de la primera época, 
pero explica bien el vuelco espectacu- 
lar de la desigualdad aérea a lo largo 
de la guerra, que no tuvo una varila- 
ción lineal, sino claros y profundos 
altibajos. 

Hasta final de agosto de 1936 es 
evidente el predominio de la Aviación 
gubernamental, gracias a su ventaja 
numérica inicial. En los dos meses 
iniciales de guerra ambas aviaciones 
importan material del extranjero en 
cantidades y calidad semejantes, pero 
la utilización de este material por 
parte de la Aviación nacional es más 
inteligente, especialmente en lo que al 
transporte y caza se refiere. En esta 
última especialidad destacan los capi- 
tanes Joaquín García Morato y Angel 
Salas y los tenientes Julio Salvador y 
Miguel Guerrero y ello trae como con- 
secuencia una momentánea superio- 
ridad, que se inicia en el mes de sep- 
tiembre, se consolida a principios de 
octubre y se trunca en noviembre, 
como veremos más adelante. La supe- 
rioridad operativa, no técnica, de los 
Fiat CR-32 sobre los Dewoitine 371 y 
Loire 46, hizo aparentar que los bom- 
barderos Potez 54 eran de caracterís- 











ticas inferiores a los Junkers 52 y 
Savoia 81, cuando la realidad era la 
contraria. De hecho, la Aviación nacio- 
nal se mostró superior en septiembre 
y octubre, y este factor facilitó mucho 
el rápido avance de Yagúe y Varela 
hasta las proximidades de Madrid. 

Pero el nuevo gobierno de Largo 
Caballero estaba preparando en este 
período una gran sorpresa, basado en 
la capacidad de maniobra que le daba 
el contar con las fuertes reservas en 
oro del Banco de España, que envió en 
depósito a la URSS, como garantía de 
pago de los ingentes pedidos de mate- 
rial terrestre y aéreo que cursó al 
gobierno de Moscú. 

Simultáneamente, dio un fuerte 
impulso a la capacidad de formación 
de pilotos y personal de vuelo y trató de 
asegurarse la lealtad de los oficiales 
calificados de «republicanos: median- 
te un ascenso general; alos considera- 
dos claramente adictos se les asignó 
como antigúedad la del 18 de julio 
de 1936 y a los restantes la de 1* de 
octubre de 1936, quedando congela- 
dosen sus puestos los «indiferentes», y 
siendo procesados y separados del 
servicio los «fascistas» o «desafectos». 

En la zona nacional se siguió una 
política más restrictiva en lo que 
ascensos de jefes y oficiales se refiere, 
que a menudo sólo eran habilitados 
para el empleo superior que efectiva- 
mente ejercían, pero se ascendió a 
todos los suboficiales y clases, sin dis- 
tinciones partidistas, y a todos los 
mecánicos de aviación con seis años 
de antigúedad. Por el contrario, a los 
pilotos civiles transformados en mili- 
tares se les concedió el grado de alfé- 
rez provisional, mientras el gobierno 
de Madrid sólo nombraba sargentos a 
sus pilotos, aunque a los observado- 
res los promovía a tenientes, que era 
el empleo inmediato superior, pues 
los de brigada y alférez se suprimie- 
ron en noviembre de 1936. 

Al asumir Franco la jefatura del 
Estado el 1* de octubre de 1936, creó 
una secretaría de Guerra, que pasó a 
ejercer el general Gil Yuste, con tres 
secciones (Tierra, Mar y Aire) y un 
negociado de Justicia. De la tercera 
sección, Aire, pasaron a depender los 
negociados de Personal y Material, 
quedando los restantes organismos 
aéreos afectos a la jefatura del Aire. 


LLEGADA DE LOS CUERPOS 
EXPEDICIONARIOS 
RUSO Y ALEMAN 


A entrada en combate del cuerpo 
expedicionario ruso, en el con- 
traataque gubernamental del 29 de 
octubre por el flanco sur de Madrid, 
marca un punto de inflexión en la 
capacidad técnica y organizativa dela 
Aviación gubernamental. 
Aunque a los jóvenes de hoy no les 
parezca extraño, en 1936 resultó 
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asombroso que fuera precisamente 
Rusia la primera nación que aportara 
material de primera calidad a la gue- 
rra de España. Se sabía entonces que 
la revolución aeronáutica encarnada 
por los Estados Unidos estaba siendo 
seguida de cerca por Alemania y, en 
cierto modo, por Gran Bretaña, mien- 
tras Italia se adaptaba en alguna 
medida y Francia quedada descol- 
gada. Pero nadie pensaba, en 1936, 
que la Unión Soviética hubiera sido 
capaz de adelantarse en materia tec- 
nológica avanzada a estos países, 
aunque de hecho fue así, si bien por 
un corto período de tiempo. Y en la 
zona gubernamental produjo extra- 
ñeza, además, la perfecta disciplina de 
los aviadores rusos que vinieron a 
España con los aparatos. 

El citado contraataque, en el que 
participaron el primer batallón ruso 
de carros de combate y los bombarde- 
ros Tupolev SB-2, conocidos por «ka- 
tiuskas en nuestra patria, sólo obtuvo 
un ligero éxito inicial, pero alarmó al 
mando nacional y sirvió de revulsivo 
para que, al día siguiente, se autori- 
zara en Berlín la formación de la 
Legión Cóndor, que se fue incorpo- 
rando a España a lo largo de la pri- 
mera quincena de noviembre y parti- 
cipó por primera vez en la lucha el 
día 25 de este mes, ya de noche, con 
un bombardeo del puerto de Carta- 
gena. 

Desde el primer día se comprobó 
que la presencia de los SB-2 había 
trastocado los términos en que se 
venía desarrollando la lucha en el aire. 
Los cazas biplanos Fiat, que habían 
conseguido la superioridad aérea tras 
duros combates con los Dewoitine y 
Loire franceses, no tenían velocidad 
suficiente para alcanzar a los finos 
bimotores adversarios, a los que ni 

- siquiera podían mantenera distancia 
de tiro, caso de sorprenderlos. En la 
jornada previa y en las sucesivas, los 
«katiuska» se dedicaron a bombar- 
dear, con casi total impunidad, los 
principales aeródromos de la reta- 
guardia nacional: el día 28 les tocó el 
turno alos de Sevilla, Granada y Cáce- 
res; y el 30 a los de Salamanca, Tala- 
vera y Sevilla de nuevo. 

El 4 de noviembre se suman ala liza 
dos escuadrillas de cazas biplanos 
Polikarpov1.15 («chatos») en Madrid, y 
una tercera en Bilbao, y a mediados de 
mes se incorporan ala lucha otras dos 
escuadrillas de cazas monoplanos 
Polikarpov 1.16, que en España reci- 
bieron los nombres de “mosca” y 
«rata». Eran cazas modernos por su 
aerodinámica y su tren de aterrizaje 
retráctil, aunque en el sistema cons- 
tructivo seguían mezclando la madera 
con el metal; su velocidad y altura de 
vuelo eran muy superiores a las del 
Fiat, que sólo tenía a su favor una 
mayor maniobrabilidad y velocidad 
de picado. 
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Cóndor no pudo alterar esta des- 
ventaja técnica y operativa, pues los 
biplanos Heinkel 51 respondían a 
una concepción aún más antigua que 
la de los Fiat, y los trimotores Jun- 
kers 52 estaban a años luz de los 
bimotores SB-2. Sólo los pocos mono- 
motores Heinkel 70 de reconocimien- 
to profundo resultaron comparables 
al material ruso más destacado, supe- 
rando claramente a los biplanos R.5 
y R.Z. —“rasantes” y “natachas” en la 
terminología hispana—. 

Los Fiat intentaron recobrar la 
superioridad incrementando su pre- 
sencia a tres escuadrillas en noviem- 
bre ya cinco en el invierno de 1936-37, 
pero los «chatos: se reforzaron en 
mayor cuantía y sobrepasaron en nú- 
mero a los Fiat desde febrero de 1937. 
Esto explica la dureza extrema de la 
batalla del Jarama, que permitió la 
obtención de dos Laureadas a la Avia- 
ción nacional, las concedidas al intré- 
pido José Calderón, jefe de escuadrilla 
de «Ju 52» (y accidetalmente de grupo), 
y al sin par Morato, y el logro de impe- 
recedera fama a su rival de estos días, 
el ya capitán Andrés García Lacalle, 
que mandaba la primera escuadrilla 
española de «chatos». Por otra parte, 
las dos escuadrillas de «moscas» se 
convertirían en marzo en cuatro, pues 
a principios de 1937 arribó una se- 
gunda remesa de treinta y un mono- 
plazas de caza. 

Tanto el cuerpo expedicionario ruso 
como el alemán se organizaron for- 
mando un todo homogéneo, aislado 
del resto de la Aviación de su bando, 
que en un caso se llamó «Grupo 12 y 
en el otro :Legión Cóndor. Ambos 
operaron alas órdenes de sus propios 
mandos: los generales Smushkevich 
(«Douglas») y Sperrle, que gozaron de 
una amplia autonomía. 

Las dos organizaciones estaban 
bien entrenadas y mandadas y conta- 
ban con aviadores experimentados y 
competentes. La rusa obtuvo mejores 
resultados inicialmente, por la supe- 
rior calidad de su material, lo que hizo 
posible el frenazo al Ejército nacional 
ante Madrid y en el Jarama. Los avia- 
dores italianos, que antes de la consti- 
tución de la Legión Cóndor no habían 
logrado una autonomía similar, inten- 
taron imitar el ejemplo alemán, lo que 
les permitió cosechar buenos éxitos 
en la campaña de Málaga y un tre- 
mendo revés en la batalla de Guadala- 


jara. 


En esta batalla, la Aviación guber- 
namental, magníficamente dirigida 
por el general ruso Smushkevich, que 
enla práctica desconocía la autoridad 
de don Angel Riaño, jefe en funciones 
del estado mayor delas fuerzas aéreas, 
alcanzó los movimientos más brillan- 
tes de su historial y demostró lo vul- 
nerables que resultan las columnas en 
marcha ante un asalto decidido de la 
Aviación. Hasta los lentos biplanos de 
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cooperación aeroterrestre («rasantes- 
y “natachas”) rayaron a gran altura, 
pero la palma correspondió alos «cha- 
tos», por sus eficaces acciones de ame- 
trallamiento a las columnas motori- 
zadas italianas, y a los «katiuskas», 
que atacaron incansablemente la reta- 
guardia enemiga. El bombardeo com- 
binado y continuo de Brihuega asoló 
esta población antes de que se ini- 
ciara la retirada de los italianos y 
motivó en gran parte que ésta se pro- 
dujera. 


Reorganización de la Aviación 
Republicana 


ESPUES de la llegada de la 

Legión Cóndor, la Aviación nacio- 
nal no modificó su estructura hasta 
bien entrado el año 1937, por lo que 
en este apartado nos referiremos sólo 
ala Aviación gubernamental. 

En 1936, como sabemos, la primera 
Región había atendido las necesida- 
des de las fuerzas de los frentes del 
Centro y Tajo, la segunda Región las 
delos teatros de operaciones de Anda- 
lucía y Teruel, y la tercera, los de Ara- 
gón. El 15 de enero de 1937 se alteró 
esta distribución de esfuerzos por 
una orden publicada en la Gaceta de 
la República número 18, que desga- 
jaba de la segunda Región aérea una 
zona autónoma, integrada por las tres 
provincias del antiguo reino de Valen- 
cia, donde residía el gobierno desde 
noviembre, y la parte sur de Teruel 
—hasta una línea que discurría al 
norte delos ríos Aliaga y Guadalope—; 
esta zona pasó a depender adminis- 
trativamente de la primera Región 
aérea y tuvo como primer jefe al 
comandante don Antonio Martín 
Luna Lersundi. Algo después se creó 
otra zona autónoma con las provin- 
cias de Badajoz y Córdoba y la mayor 
parte de Ciudad Real —nombre que se 
daba a Ciudad Real—, con cabecera 
en Valdepeñas y encargada del apoyo 
a las tropas de Extremadura y Cór- 
doba. 

El coronel Camacho se hizo cargo 
de la subsecretaría del Aire desde el 
13 de marzo de 1937. Dos años más 
tarde, junto a Casado, abortaría el 
plan comunista para prolongar inú- 
tilmente una guerra ya perdida. 

Cuando en mayo se articuló el 
frente de combate en seis teatros de 
operaciones —ejércitos del Este, de 
Teruel y del Centro, agrupación autó- 
noma de Extremadura y ejércitos del 
Sur y del Norte—, a cada uno de ellos 
se le asignó una región aérea, que 
surgieron de las tres iniciales, de las 
zonas de Valencia y Valdepeñas y del 
Sector cantábrico, que se configuró 
como Región número 6. 

En relación con la zona del interior 
.se creó la Región aérea número 7, con 
base en Albacete, y formada por la 
mitad norte de esta provincia y fran- 




















jas colindantes de Ciudad Real, Cuen- 
ca y Valencia. 

Cada región estaba dividida en un 
número variable de sectores, de tres a 
nueve, y cada uno de éstos disponía de 
unos cuantos aeródromos, que no 
solían ser menos de cinco, ni más de 
diez, a los que se asignaba en esta 
época un número de identificación 
basado en su situación respecto a las 
cuadrículas de la cartografía militar. 

De la simple lectura del párrafo 
anterior se deduce el gran esfuerzo 
realizado en infraestructura por la 
Aviación republicana, que llegó a pre- 
parar del orden de cuatro centenares 
de aeródromos militares. En cada 
región se mantuvieron siempre acti- 
vados de veinte a cuarenta aeródro- 
mos —y a veces más—, que se clasifi- 
caban en alguna de las cuatro cate- 
gorías siguientes: 


— Permanentes, con una guarni- 
ción fija de cincuenta y nueve hom- 
bres al mando de un teniente y siem- 
pre dispuestos para servir de base de 
operaciones a una unidad aérea. 

— Semipermanentes, con veinti- 
trés hombres mandados por un sar- 
gento y en condiciones de permitir 
operar desde ellos a las veinticuatro 
horas. 
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— Eventuales, guarnecidos por cua- 
tro soldados y un cabo. 

— Y de socorro, sólo atendidos por 
un guarda. 

Toda esta organización dependía 
de la subsecretaría del Aire, en la que 
el coronel Camacho había sustituido 
a Pastor, primero de forma accidental, 
cuando éste fue enviado a Francia 
para activar la compra de material de 
guerra, y desde el 13 de marzo de 
1937 en propiedad, tras la dimisión 
de Pastor. Poco antes, a principios de 
mes, había sido nombrado delegado 
político en las fuerzas aéreas y en la 
subsecretaría del Aire don Amós Ruiz 
Lecina. 


Creación de la Jefatura de Defensa 
contra aeronaves (DECA) 


N decreto del mismo 13 de marzo 

(GR núm. 73, de 14 de marzo 
de 1937) reorganizaba y centralizaba 
la defensa antiaérea, que pasaba a 
depender del mando aéreo en lo tác- 
tico y administrativo, quedando sus 
unidades bajo la inspección de la sub- 
secretaría, en la que se creaba una 
jefatura de defensa contra aeronaves. 
Quedaban adscritos a esta jefatura 
todos los jefes y oficiales de artillería, 
ingenieros y aviación destinados en la 
DECA; los oficiales deberían ser obser- 
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vadores, y los suboficiales y clases, de 
Aviación. 

Este decreto fue desarrollado por 
orden de 30 de abril (GR núm. 123, de 
3 de mayo de 1937), que estructuró la 
DECA en una secretaría técnica, sec- 
ciones de contabilidad del material, 
de administración de las fuerzas, de 
obras, de personal, de escuela y de 
material, en una red de escucha, las 
DECA locales y la jefatura de las fuer- 
zas. Se integraron en esta jefatura el 
Grupo de defensa especial contra 
aeronaves número 1, el personal del 
Grupo de alumbrado e iluminación 
que servía en las baterias antiaéreas, 
el Servicio radiotelegráfico del Centro 
de coordinación de radio de Aviación, 
las baterías antiaéreas de los regi- 
mientos de artillería de costa núme- 
ros 3 (Cartagena) y 4 (Mahón) y las 
baterías, secciones y piezas antiaéreas 
afectadas a las columnas de opera- 
ciones o ala defensa local de las gran- 
des urbes y de los centros industria- 
les. Las baterías antiaéreas se encua- 
draron pronto en una brigada de ma- 
niobra y otra de protección, con varias 
agrupaciones compuestas de grupos 
de cañones rusos de 76'2 mm, caño- 
nes franceses de 75 mm o Krupp de 
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75 mm, grupos de cañones Bofors de 
40 mm o cañones Oerlikon de 20 mm 
y compañía de ametralladoras Hotch- 
kiss de 13'2 mm o máquinas automá- 
ticas múltiples; en la defensa de ciu- 
dades se emplearon también cañones 
Vickers de 105 mm, delos que existie- 
ron al menos ocho baterías, que 
nunca estuvieron reunidas en Barce- 


lona a pesar del testimonio del general. 


Armengaud tras su visita a Barcelona 
en marzo de 1938. El primer jefe de la 
DECA fue el teniente coronel Jurado. 


El Arma de Aviación 


L proceso reorganizativo de la 

Aviación dio otro paso impor- 
tante adelante con un decreto apro- 
bado en el último consejo de minis- 
tros presidido por Largo Caballero, 
que se publicó en la GR número 136, 
del domingo 16 de mayo de 1937, 
cuando el dirigente socialista ya había 
dimitido, que creaba el Arma de Avia- 
ción como rama autónoma del Ejér- 
cito, enla que se integraba el personal 
de la Aviación militar, naval y civil, 
según antigúedad del 18 de julio de 
1936, saivo el no procedente de aca- 
demia; lo podía hacer en la escala del 





aire o en la de tierra, ala que se pasaba 
automáticamente cuatro años antes 
de cumplir la edad de retiro o a las 
quince años de servicio en vuelo. El 
Arma de Aviación se componía del 
Cuerpo general, del Cuerpo auxiliar, 
de la Maestranza de Aviación y del 
Grupo de defensa contra aeronaves 
(DECA), cuya uniformidad también 
se reglamentaba en la misma Gaceta. 


El Ministerio de Defensa 


OS días después, el 18, don Inda- 

lecio Prieto Tuero se hacía cargo 
del nuevo ministerio de Defensa, con 
Negrín de presidente del gobierno, y 
diez días después estructuraba el 
ministerio en cuatro subsecretarías 
(Tierra, Marina, Aviación y Arma- 
mento) y creaba el Estado Mayor Cen- - 
tral «como órgano auxiliar del mando 
único», en el que estaban representa- 
dos los estados mayores del Ejército, 
de la Armada y de las Fuerzas Aéreas. 
El titular del Estado Mayor Central 
fue el coronel don Vicente Rojo Lluch y 
el del estado mayor de las fuerzas 
aéreas el teniente coronel don Angel 
Riaño Herrera. En la subsecretaría de 
Aviación siguió el coronel Camacho, y 
la de Armamento, encargada de la 
adquisición del material, se enco- 
mendó al coronel Pastor. 

La estructura orgánica de la subse- 
cretaría de Armamento, publicada en 
la GR número 170, del 19 de junio 
de 1937, se plasmó en una secretaría, 
una secretaría técnica, la comisión de 
experiencias, la dirección de aprovi- 
sionamiento e instalaciones, la ins- 
pección de fabricación y las secciones 
de personal, contabilidad, contenciosa 
e intervención. 

Con esto se daba fin, por el momento, 
al proceso organizativo de la Aviación 
republicana en sus estructuras supe- 
riores. : 

El uniforme de Aviación, siguiendo 
la pauta marcada por el Ejército de 
Tierra, había incorporado meses atrás. 
la estrella roja de cinco puntas y cam- 
biando las estrellas por barras, con la 
diferencia de que éstas exhibían un 
ángulo en el centro. 


La campaña del Norte 


OS fracasados intentos sucesivos 
de ocupar Madrid —por asalto 
frontal y por desbordamiento de los 
flancos inmediatos y lejanos— con- 
vencieron al alto mando nacional dela 
necesidad de buscar la decisión de la 
guerra en otra zona de la geografía 
española. . 
Analizada la situación, se vio que el 
único teatro de operaciones propicio 
a una ofensiva victoriosa era el frente 


"cantábrico, pues razones geográficas, 


orográficas y climatológicas hacían 
posible que la aviación de Salamanca 
pudiera lograr la supremacía aérea 
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Avión Fokker F.VII ¡gual a los utilizados en el “puente aéreo” del Estrecho el 20 de julio de 1936. 


local, a pesar de su inferioridad 
numérica, y técnica, en el conjunto del 
territorio peninsular. La estrechez de 
la franja cantábrica ylo abrupto de su 
territorio hacía dificil la preparación 
de los aeródromos necesarios y el 
atender a su seguridad, mientras que 
las frecuentes lluvias y nieblas entor- 
pecían su uso continuado. 

A esta ventaja táctica primordial se 
unían otras adicionales, como la falta 
de contacto directo de la zona atacada 
con Francia, principal base logística 
del Ejército popular, la riqueza natu- 
ral dela región que se pensaba ocupar 
y la posibilidad de que los bombar- 
deros atacantes pudieran despegar 
en la submeseta norte, desde donde 
estaban en condiciones de atender 
indistintamente a los frentes norteño 
y central. 

Debe cargarse en el haber del gene- 
ral Kindelán y del teniente coronel 
Juan Vigón —jefe del estado mayor de 
las brigadas navarras— el mérito de 
haber influido decisivamente en el 
ánimo de Franco para que ordenase la 
transferencia del centro de gravedad 
de la lucha al Norte, y precisamente al 
sector vascongado, aprovechando que 
el Ejército del Norte gubernamental 
tenía concentrados la mayor parte de 
sus efectivos en Asturias, donde se 
habían trasladado dos brigadas del 
cuerpo de ejército vasco para colabo- 
rar en el asalto a Oviedo de febrero- 
marzo de 1937. 

Franco propuso a la Legión Cóndor 
su traslado en bloque al Norte, salvo 
los hidros y la escuadrilla de recono- 
cimiento, y Von Richthofen, jefe del 


estado mayor de la Legión desde el 20 
de enero, aceptó sin entusiasmo, por- 
que ello le permitía utilizar sin mucho 
riesgo el material antiguo y comprobar 
las posibilidades de los nuevos aviones 
experimentales que acababan de llegar 
en pequeña cantidad: los cazas mono- 
planos Messerschmitt 109 y los bimo- 
tores Heinkel 111, Dornier 17yJu52, 
y la plana mayor de Vitoria contaba 
con una patrulla He 45 de observa- 
ción y cuatro biplanos Henschel 123 
de ataque en picado, también de con- 
cepción antigua, que pronto cedió la 
Legión Cóndor alos pilotos españoles, 
que los usaron en frentes secunda- 
rios. Los treinta y tres trimotores y 
bimotores en condiciones de vuelo se 
estacionaron en Burgos y treinta y 
tres monomotores lo hicieron en Vito- 
ria; de los doce monomotores He 70, 
inicialmente sólo dos o tres se dirigie- 
ron a Burgos. 

A Vitoria se incorporaron también 
diez biplanos Fiat del grupo de caza 
italiano «la Cucaracha», los antiguos 
grupos Breguet españoles de León y 
Logroño y semanas después uno 
nuevo, formando con aviones Hein- 
kel 46, aún más antiguos que los 
Heinkel 45 y 51; el IG10 de León con- 
taba con una escuadrilla de He 45. 

Von Richthofen ejerció las funcio- 
nes de jefe de estado mayor de toda la 
Aviación asignada al frente vasco, 
que, en caso de necesidad, podía ser 
apoyada por el grueso de la Aviación 
legionaria, que desplegaba su grupo 
de bombardeo en Soria y el de recono- 
cimiento y uno de los dos de caza 
entonces existentes en Logroño. El 
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resto de la Aviación italiana tenía su 
base en Sevilla, donde también esta- 
ban los grupos españoles de Jun- 
kers 52 y la escuadrilla Fiat de García 
Morato; otro grupo de He 46 hispano y 
tres escuadrillas independientes He 51 
cubrían los frentes aragonés y astu- 
riano. Débiles eran estas formaciones 
para contener la potente aviación 
gubernamental de estos días, pero 
Franco arriesgó todas sus posibilida- 
des a una carta, que resultó la acer- 
tada. 


Mayoría de edad de la cooperación 
aeroterrestre 


A Aviación gubernamental había 
ensayado con fortuna, en Guada- 
lajara, la utilización de todo tipo de 
aviones contra las columnas motori- 
zadas, en movimiento o estacionadas, 
y el machaqueo de una población pró- 
xima a las líneas del frente de com- 
bate: Brihuega. Ahora la Legión Cón- 
dor y las fuerzas aéreas del Norte, 
mandadas por Julián Rubio, seencon- 
traban con el más arduo problema de 
desmantelar una línea fortificada, 
construida sobre un abrupto escena- 
rlo montañoso, y de completar la des- 
organización del ejército enemigo con 
el bombardeo de los dos principales 
nudos de comunicaciones de la inme- 
diata retaguardia: Durango y Elorrio. 
Von Richthofen no aceptó comen- 
zar el bombardeo de los acuertela- 
mientos y depósitos de dichas villas el 
día antes del comienzo de la ofensiva, 
como le había pedido el Ejército del 
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Norte, pues consideró que mantener 
el secreto de la operación hasta el 
último momento compensaba con ex- 
ceso el inconveniente de dejar expe- 
dita la afluencia de reservas. Para el 
bombardeo simultáneo del frente ylos 
nudos de comunicaciones se carecía 
del número de aviones necesarlos, y 
por esto Von Richthofen pidió la cola- 
boración de los trimotores Savoia 81 
de Soria, que descargaron 12 tonela- 
das de bombas sobre Durango y 7 
sobre Elorrio, mientras los aviones 
alemanes y españoles arrojaban sobre 
la línea defensiva —en tres acciones 
sucesivas, realizadas a las ocho de la 
mañana, a mediodía y por la tarde— 
otras 78 toneladas y media, equiva- 
lentes al 80 por 100 del total lanzado 
el 31 de marzo de 1937. 


La actuación de la Aviación fue 
decisiva, y el balance, halagúeño, 
aunque una formación de la Legión 
Cóndor erró su tiro y alcanzó con sus 
bombas un puesto de mando de la 
cuarta brigada navarra, hirió asujefe 
de estado mayor y estuvo a punto de 
contusionar al propio genera! Sperrle. 

A lo largo del mes de abril las tácti- 
cas de cooperación aeroterrestre fue- 
ron mejorando paulatinamente, aun- 
que volvieron a repetirse errores lamen- 
tables, como el bombardeo de las 
vanguardias de la primera brigada 
navarra cuando el 5 de abril se apres- 
taban al asalto al monte Sebigán, en 
presencia de Franco y Kindelán, y el 
desbaratamiento, el 20 de abril, de 
una columna falangista que acababa 
de ocupar el primer objetivo de dicha 
jornada inicial de la segunda opera- 
ción de ruptura del frente vasco. 


El frente vizcaíno había estado es- 
tabilizado desde el 8 al 19 de abril, en 
parte por mal tiempo y debido tam- 
bién alos ataques de diversión guber- 
namentales en Andalucía, Madrid y 

ón, frente éste en el que la escua- 
drilla He 51 de Angel Salas ensayó por 
primera vez el sistema de ametralla- 
miento al suelo «en cadena», modali- 
dad que llegaría a ser típica en los 
grupos nacionales de cooperación 
aeroterrestre y sería normalizada por 
el estado mayor del Aire. 


El 23 de abril se consiguió el 
derrumbamiento del frente oriental 
vasco, el 24 fue ocupado Elorrio por la 
primera brigada navarra, que siguió 
hacia el Norte, rebasó Durango por el 
Este y alcanzó en la tarde del domingo 
25 las estribaciones del monte Oiz, 
casi a mitad de camino entre Durango 
y Guernica. Mola mantuvo la urden de 
ocupar primero Durango y después la 
villa foral, perola Legión Cóndor creyó 
ver clara la conveniencia de abando- 
nar el forcejeo ante Durango, lanzarse 
en tromba hacia Guernica e intentar 
copar las dos brigadas vascas que 
ocupaban los sectores de Lequeitio y 
Marquina, lo que hubiera abierto un 
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boquete irrellenable hacia Munguía y 
Bilbao. 

La Legión Cóndor, con las miras 
puestas en esa idea, bombardeó en la 
mañana del lunes 26 la anteiglesia de 
Arbácegui y Guerricaiz, entre Mar- 
quina y el monte Oiz, y por la tarde la 
propia villa de Guernica, sobre la que 
cayeron de 25 a 28 toneladas de bom- 
bas, que alcanzaron a cerca del 25 por 
ciento delas edificaciones dela villa; el 
incendio producido en el pasillo ata- 
cado se extendió luego al núcleo cen- 
tral y llegó a efectar al 70 por 100. La 
mayor parte de las bombas las lanza- 
ron los Junkers 52 hacia las seis y 
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media de la tarde, y creo, de acuerdo 
con las enseñanzas de la segunda 
Guerra Mundial, que este bombardeo 
de los Ju 52 resultó tan terriblemente 
demoledor precisamente por haberse 
realizado en una única pasada y pro- 
porcionar así un suficiente grado de 
concentración, en el tiempo y el espa- 
cio. El número de víctimas superó el 
centenar, sin llegaralas dos centenas. 


Lo más trágico del bombardeo de 
Guernica es que la acción resultó inú- 
til, pues Mola mantuvo la orden de 
ocupar primero Durango y Marquina, 
y aunque el avance hacia Bilbao ter- 
minaría por hacerse vía Guernica y 
Munguía, se perdió el momento opor- 
tuno. 

Von Richthofen perdió momentá- 
neamente la jefatura del estado mayor 
de la Aviación del Norte, pero en el mes 
de junio haría olvidar la tensión de 
final de abril gracias a su magnífica 
organización de la acción preparato- 
ria del asalto al «Cinturón de Hierro» 
—jornadas del 11 y 12, con lanza- 
mientos diarios de más de 100 tone- 
ladas de bombas, sin el menor error—, 
y a sus precisas órdenes prohibiendo 
el bombardeo de Bilbao y de una 
franja a su alrededor, con las que 
ponía en práctica una directiva reci- 
bida del alto mando español. 

En los tres largos meses de la cam- 
paña de Vizcaya la Aviación nacional 
había completado el aprendizaje prác- 
tico de la cooperación aeroterrestre, 
pero con aviones lentos e inadecuados 
para enfrentarse a los rápidos y peli- 
grosos moscas», como se demostraría 
poco después en el frente central. Con 
todo, lo más difícil estaba hecho; ya 
sólo quedaba esperar la llegada de 
aparatos más modernos y la adapta- 
ción de los tripulantes a las nuevas 
monturas. 


Incorporación de nuevo material 
aéreo en el primersemestre de 1937 


OMO sabemos, las fuerzas aéreas 

gubernamentales superaban en 
calidad a sus enemigas desde noviem- 
bre de 1936 y las igualaron en canti- 
dad en febrero de 1937. 

Hasta el 15 de marzo de este año, 
punto medio de la batalla de Guada- 
lajara, ambas aviaciones habían reci- 
bido unos 450 aviones y mantenían 
en vuelo del orden de 280 aparatos de 
importación y unas decenas de los de 
preguerra. En el orden cualitativo, la 
ventaja correspondía a la Aviación de 
Valencia, pues la URSS había remi- 
tido 93 aviones modernos —63 “mos- 
cas” y 31 “katiuskas”—, Alemania, 41 
—17 Me 109B, 12 bimotores experi- 
mentales de bombardeo y 12 mono- 
motores He70— e Italia ninguno, los 
“chatos”, además, sobrepasaban en 
número a los Fiat, con lo que la caza 
gubernamental estaba en clara ven- 
taja material. 
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Desde el 15 de marzoal 8 de julio de 
1937, en los comienzos de la batalla 
de Brunete, las fuerzas aéreas del 
Gobierno adquirieron 231 nuevos 
aviones —155 de la URSS y 76 de 
otros países— y las de Kindelán 144 
—42 de Alemania y 102 de Italia—, 
con lo que la Aviación de Hidalgo de 
Cisneros aventajó a la de Salamanca 
tanto en el número de aparatos reci- 
bidos (678 x 594) como en el de avio- 
nes operativos en plantilla (377 X 
351), aunque la desproporción cuali- 
tativa disminuyó, ya que los aviones 
modernos llegados en la primavera al 
bando gubernamental eran 62 —31 
“moscas” y 31 “katiuskas"— y al 
nacional 55 —14 S-79, 8 Do 17, 4 He 
111 y 3 Fiat BR-20 de bombardeo; 13 
He 70 y 12 Ba-65, de reconocimiento 
ofensivo; y un He 112 de caza—. 





















La Unidades aéreas 





T RAS una época transitoria en que 

todo el material ruso formó en el 
Grupo 12, que luego se desdobló en 
varios de caza y bombardeo, la Avia- 
ción gubernamental encuadró sus 
cazas 1-16 en el Grupo 2, los 1-15 en 
el 26, los bombarderos «katiuskas en 
los grupos 12 y 24, los «rasantes en 
el 15 y los natachas» en los 20, 25 y 30; 
los grupos 20 y 25 se disolvieron a 
finales de junio, y con sus aviones se 
crearon las escuadrillas independien- 
tes 20, 40 y 50, que desaparecieron al 
finalizar el verano de 1937. El mate- 
rial de origen no ruso, en esta época, 
normalmente prestaba servicios de 
retaguardia, nocturnos o de defensa 
de costas, excepto en el teatro de ope- 
raciones del Norte, en donde formaba 
un conglomerado que habitual- 
mente se llamó «crico Krone»; en el mes 
de septiembre, con este material hete- 
rogéneo se creó en la Zona Centro- 
Levante la Escuadra número 7, que 
contó con los grupos 71 —de aviones 
de caza y asalto—, 72 de bombar- 
deros— y 73 —de hidros—, quedando 
los cazas de origen ruso subordina- 
dos a la Escuadra número 11 y los 
bombarderos de la misma proceden- 
cia a la número 5. : 

La Aviación nacional estableció un 
sistema de numeración de grupos y 
escuadrillas basado en las cifras indi- 
cativas del tipo de avión utilizado —los 
números con un sólo dígito se aplica- 
ban a los cazas; los de dos, comen- 
zando por un 2, a los bombarderos, 
etcétera— y en las letras «G» o «E», 
según el caso. Por delante se añadía 
un número correlativo del orden de 
creación de la unidad. 

Así, los grupos He 51 y Fiat se deno- 
minaron 1G2 y 2G3, por ser el primer 
y segundo grupo de caza y ser 2 el 
indicativo del He 51 y 3 el del Fiat. 
El 2G3, alas órdenes de García Mora- 
to, con Salas y Salvador al frente de 



















sus escuadrillas, alcanzarían justa 
fama en las batallas de La Granja y 
Huesca, y el 1G2 destacaría en misio- 
nes de cadena en 1938, cuando lo 
encabezaba José Muñoz «El Corto». 
En 1938 se crearían los nuevos gru- 
pos 3G3 y 4G2, y en 1939 el 5G5 —mix- 
to de He 112 y Me 109—. 

En junio de 1937 se organizaron 
dos grupos Breguet XIX, denomina- 
dos 1G10 y 2G10 —de doce aviones 
cada uno, herederos de los antiguos 
1G10 a 5G10, de sólo seis aviones—, 
uno con material He 46 (3G11), uno 
de Romeo 37 (4G12), uno de Aero 101 



















(5G17) y uno de He 45 (6G15); en 
octubre de 1937 se crearía el 7G14, 
con material He 70. 

En los meses anteriores habían 
existido dos grupos46(1G11y2G11) 
y tres escuadrillas He 51 —numera- 
das 1E2, 2E2 y 3E2—, que se reduje- 
ron al grupo 3G11 y a las escuadri- 
llas 1E2 y 2E2 del grupo 1G2. 

En la rama de bombarderos se 
mantuvieron operativos dos grupos 
de Ju-52 —los antiguos grupos Jun- 
kers segundo y tercero— que siguie- 
ron dotados de seis aviones cada uno y 
1 pasaron a denominarse 1G22 y 2G22. | 
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mada a base de los grupos 5G28 y 





El personal del primer grupo, di- 
suelto, recibiría luego los más moder- 
nos Savoia 79 y daría origen al nuevo 
3G28, que se creó en agosto de 1937, y 
en octubre del mismo año se organi- 
zaron los grupos 4G28 y 5G28. A 
mediados de 1937 existían, también, 
los grupos de hidros 1G70 de Dornier 
Wal —y 2G62— de CantZ-501—yuna 
patrulla de cuatro He 60. 

Estos grupos no formaron parte de 
ninguna unidad superior hasta que, 
en el otoño de 1937, se crearon la 
Escuadra de Ju 52 (núm. 1), la de S79 
(núm. 2) y una mixta (núm. 3), for- 














































7G14E. 

La Legión Cóndor mantuvo su orga- 
nización inicial, con un grupo de caza 
—el J/88, que desde abril de 1937 
tenía dos escuadrillas de He 51, las 
primera y tercera, y una de Me 109B, la 
2J/88—, un grupo de bombardeo —el 
K/88, con tres escuadrillas reducidas 
de Ju 52—, una escuadrilla de bom- 
barderos experimentales —VB/88, con 
una patrulla de cada uno de los tipos 
He 111 B, DO 17 E y Ju 86—, una 
escuadrilla de reconocimiento terres- 
tre —A/88, dotada de monomotores 
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He 70 y He 45— y otra de reconoci- 
miento marítimo —AS/88, con hi- 
dros bimotores He 59 y monomotores 
He 60— que en julio de 1937 se tras- 
ladó a Pollensa, extremo oriental de 
Mallorca. 

A base de una nueva expedición de 
aviones, llegada en el mes de julio, y 
formada por veintidós Me 109 By doce 
He 111 B, la Legión Cóndor reestruc- 
turó en agosto el grupo K/88 -—que 

. pasó a tener dos escuadrillas norma- 
les de Ju 52, de doce aviones, y dos 
escuadrillas bimotores rápidos— y en 
septiembre dotó ala escuadrilla 13/88 
con Me 109 B. 

La Aviación legionaria empezó el 
año disponiendo en la Península de 
un grupo S 81, un grupo Ro 37 y cinco 
escuadrillas Fiat, que pronto estruc- 
turó en dos grupos —los llamados 
"Cucaracha" y “As de bastos”— y, 
además, en Mallorca, una escuadrilla 
S 81 y las patrullas Fiat y M 41. 

Ya acabada la batalla de Guadala- 
jara comenzó la organización de tres 
nuevas escuadrillas de caza, la tercera 
del segundo grupo y dos del tercero 
después —que luego recibiría el nom- 
bre de «Gamba de ferro'—, de una ter- 
cera escuadrilla S 81, de una escuadri- 
lla peninsular de S 79, y otra equipada 
con el avión experimental de asalto 
Breda 65 que no dio el resultado que 
de él se esperaba, y de una patrulla S 79 
en Baleares. 

Los grupos Fiat se encuadraron en 
la Escuadra de caza, los trimotores 
Savoia de ambos tipos en la Escuadra 
de bombardeo, y todos los aviones de 
Son San Juan en la jefatura de Avia: 
ción de Baleares. 

En agosto de 1937, después de la 
batalla de Brunete, la Aviación legio- 
naria reorganizó su Escuadra de bom- 
bardeo, que quedó formada por el 
Grupo pesado número XXIV, de tres 
escuadrillas S 81, y otro ligero, el XXIX, 
dotado de dos escuadrillas S 79 y una 
patrulla BR 20. El 27 de septiembre 
llegaria a Baleares el Grupo XLI, cor, 
sus doce S 79 reglamentarios. 


Como acabamos de ver, todas las 
escuadrillas de la Legión Cóndor dis- 
ponían de doce aviones, si bien en 
algunos momentos se redujeron a 
nueve o menos, por carencia de mate- 
rial. Las italianas de caza eran tam- 
bién de doce aparatos —entre marzo y 
octubre de 1937 se redujeron a nueve 
o diez, pero las de reconocimiento y 
bombardeo contaban sólo con seis 
aviones. Las españolas de caza del 
bando nacional empezaron siendo de 
seis o siete aviones y a finales de 1937 
se ampliaron hasta nueve, pero en 
1938 rara vez tuvieron la plantilla 
cubierta; las de reconocimiento se 
limitaban a seis, y las de bombardeo a 
tres. Los grupos españoles se compo- 
nían de dos escuadrillas, con las úni- 
cas excepciones del 2G3 y 3G3, que 
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formaron sus terceras escuadrillas en 
la primavera de 1938; el 2G3 termina- 
ría la guerra con cuatro. 

Los grupos italianos de bombardeo 
y reconocimiento también eran nor- 
malmente de dos escuadrillas; los de 
caza de tres, excepto el de Baleares. 
Los K/88 y J/88 de la Legión Cóndor 
tuvieron tres o cuatro escuadrillas, 
según las épocas. 

En la Aviación gubernamental el 
Grupo 21 constaba de cinco escuadri- 
llas en la primavera y verano de 1937, 
y el Grupo 26 de al menos siete, los 


grupos 12, 24, 25 y 30 tenían tres 
escuadrillas en esta época. 

A finales de 1937 los grupos 24, 26, 
30, 71 y 72 se igualarían a cuatro 
escuadrillas; el Grupo 21, por excep- 
ción, se ampliaría a seis en septiembre 
de 1937, y a siete en agosto de 1938. 


LOS GRANDES 
ENFRENTAMIENTOS DEL VERANO 
Y OTONO DE 1937 


E L primer enfrentamiento en masa 
deambas aviaciones contendien- 
tes ocurrió en la batalla de Brunete, 


iniciada por el Ejército popular en la 
noche del 5 al 6 de julio de 1937, poco 
antes de cumplirse el año de la aper- 
tura de hostilidades. 

Dado el despliegue de la Aviación 
nacional, volcada hacia el frente can- 
tábrico, la Aviación gubernamental 
dispuso en los primeros días de una 
abrumadora superioridad, que no 
impidió a los escasos aparatos ene- 
migos del sector algunas acciones 
aéreas desesperadas. Los soldados 
nacionales estacionados en el sector 
de Las Rozas-Casa de Campo no han 


podido olvidar todavía las oleadas de 
aviones que los sobrevolaron con des- 
tino desconocido, pero claramente a 
su retaguardia. El general Kindelán 
trató de variar el despliegue de las dos 
escuadrillas alemanas dotadas de avio- 
nes modernos, pero el general Sperrle 
se mantuvo inamovible en su postura 
de no dividir la Legión Cóndor bajo 
ningún concepto, actitud que con- 
taba con la aquiescencia de Berlín. De 
este modo, Sperrle logró que todos los 
aviones actuantes .en la batalla se 
estaba en clara ventaja material. 
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supeditaran a su propio mando y no 
al del jefe español de las fuerzas aéreas 
del Centro, de muy inferior gradua- 
ción militar, el teniente coronel José 
Rodríguez y Diaz de Lecea. 

Los cazas rusos eran numerosos en 
julio, época en la que existían cinco 
escuadrillas operativas de monopla- 
nos 1 16 (Grupo 21), auxiliadas por un 
número mayor de escuadrillas de bi- 
planos11 15 (Grupo 26). Frente a ellas, 
una única escuadrilla de monoplanos 
Me 109 y nueve de biplanos Fiat —lo 
que se llamaba «grupo Morato- o 2G3, 
era en estos días una unidad de trece 





aviones, equivalente, pues, a una es- 
cuadrilla reforzada, ya que las italia- 
nas era de nueve a diez aviones en el 
verano de 1937—, más la patrulla de 
Baleares. 

Aunque, cuantitativamente, los Fiat 
y los «chatos» estaban en relativo equi- 
librio, era claramente inferior el nú- 
mero de monoplanos de caza del 
bando nacional. 

No obstante, los Fiat salieron airo- 
sos del difícil trance dada la mayor 


preparación de sus pilotos, pues los 
rusos que habían relevado a los exce- 
lentes defensores de Madrid no raya- 
ron a su misma altura. 

Los pocos Me 109 empleados en la 
enconada batalla de Brunete demos- 
traron que este avión podría llegar a 
ser un excelente caza cuando se corri- 
giera su mayor deficiencia, la escasa 
potencia de su motor, pero por el mo- 
mento, la versión Me 109 B sólo supe- 
raba en ciertos aspectos al I 16 y era 
aventajado por éste en algunos más. 

Los bimotores rusos de bombardeo 
rápido, que en este momento estaban 








encuadrados en los grupos 12 y 24 
sobrepasaban en número a la suma 
de los bimotores alemanes —Hein- 
kel 111 y Dornier 17 de la escuadrilla 
de bombarderos experimentales— y 
de los polimotores italianos —seis 
trimotores Savoia 79 en la Península, 
otros seis en Baleares y los tres bimo- 
tores Fiat BR 20 que acababan de lle- 
gar a España. 

En cuanto a la calidad, los bimoto- 
res He 111E, Do 17E, BR 20 y el 
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trimotor Savoia 79 no podían compe- 
tiren velocidad con el SB 2, pero todos 
ellos mejoraban la capacidad de carga 
del avión ruso. 

Los aviones de cooperación de am- 
bas aviaciones seguían, y segulrían 
siendo hasta el final dela contienda en 
su mayor parte biplanos de concep- 
ción antigua. No debe extrañar que 
sufrieran cuantiosas bajas, especial- 
mente los “natachas”, los más nume- 
rosos del bando gubernamental, con 
seis escuadrillas operativas en el 
verano de 1937 —resto de las ocho o 
nueve anteriores—, y también los 
“rasantes” y los Aero 101. La Aviación 
nacional empleaba una gran variedad 
de aparatos tipo similar —He 45, He 
46, He 51, Hs 123, Ro 37 y Ba 65 de 
importación, los Aero 101 capturados 
y los viejos Breguet XIX de antegue- 
rra—, pero sólo el He 51 se empleó en 
apreciable cantidad; en esta época, la 
Legión Cóndor contaba con veinti- 
cuatro He 51 operativos y el grupo 
español 1G2 con otros catorce. 

Sólo en bombarderos lentos la ven- 
taja de la Aviación de Kindelán era 
clara, perolos S 81 ylos Ju 52 tuvieron 
que refugiarse en las sombras de la 
noche, y así y todo, en los últimos días 
de la batalla, una escuadrilla de vuelo 
nocturno dotada de biplanos 1 15 se 
apuntó el abatimiento de dos trimoto- 
res Ju 52 de la Legión Cóndor, acredi- 
tados a los rusos Yakushin («Mateo 
Rodrigo») y Serov («Carlos Castejón»), 
primeros derribos nocturnos dela His- 
toria. La artillería antiaérea también 
se mostró activa y eficaz en estos días 
de julio. 


La batalla de Belchite —agosto-sep- 
tiembre de 1937— confirmaría que 
los lentos bombarderos de tren fijo 
—Ju 52 y 5 81 por un bando, y Po 54 y 
Bloch 200 por el otro— y los biplanos 
de cooperación no tenían nada que 
hacer en vuelo diurno ante una avia- 
ción de cazá numerosa y entrenada, y 
que tampoco podian sentirse seguros 
los polimotores lentos en acción noc- 
turna, pues otro Ju 52, español esta 
vez, fue derribado en septiembre 
cuando intentaba bombardear el aeró- 
dromo de Sariñena. 


En Belchite empezaron a actuar en 
masa los pilotos de la primera promo- 
ción de la URSS y los formados en 
Francia, tres centenares en total. En 
la Aviación nacional, el capitán Haya 
se distinguió en los aprovisionamien- 
tos a la plaza cercada, rememorando 
sus prácticas anteriores en el Santua- 
rio de Nuestra Señora de la Cabeza. 

En octubre, dos frentes aéreos se 
mostraron activos: Aragón y Asturias. 
En Aragón, las fuerzas aéreas guber- 
namentales lograron un notable éxito 
en el aire el día 12 y otro mayor en el 
suelo el día 15, gracias a un ataque 
por sorpresa al aeródromo de Zara- 
goza, que estaba repleto de aviones. 
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Dos escuadrillas de «chatos», una rusa 
y española la otra (Gerardo Gil), pro- 
tegidos por cinco de «moscas», cuatro 
rusas y una española (M. Aguirre), 
ametrallaron el campo al amanecer y 
lograron incendiar seis Fiat y destruir 
tres Ju 52 españoles cargados de bom- 
bas, que, al explotar, averiaron a otros 
tres Junkers y a seis He 46. 

En Asturias, todas las ventajas fue- 
ron para la Aviación de Kindelán que 
concentró en aquel teatro de opera- 
ciones los sesenta y tres monoplanos 
alemanes modernos y una gran parte 
delos biplanos tripulados por españo- 
les, que sólo tenían enfrente una 
escuadrilla de cazas monoplanos y 
otra de biplanos. 


Balance de fuerzas 
en el otoño de 1937 


L balance de aviones adquiridos 
hasta finales de septiembre de 
1937 nos muestra una ventaja para la 
Aviación gubernamental en la pro- 
porción de 779 a 671 —véanse los 
anexos números 1 y 2—, pero debidoa 
sus fuertes pérdidas en el verano, su 
plantilla de aviones había disminuido 
a 324, mientras que la de la Aviación 
nacional era ya de cuatro centenares. 
En aviones modernos, en octubre 
de 1937 aún seguían en ligera supe- 
rioridad numérica las fuerzas aéreas 
de Hidalgo de Cisneros, que habían 
organizado la sexta escuadrilla de 1 16 
en septiembre y reestructurado los «ka- 
tiuskas» en cuatro escuadrillas, todas 
ellas encuadradas en el Grupo 24; este 
Grupo 24 contaba desde el verano con 
mando español, Arcega inicialmente y 
Enrique Pereira después. Ello supo- 
nía una fuerza operativa de ciento 
veinte monoplanos rusos, a los que 
debe añadirse la escuadrilla «Vultee». 
Frente a ellos actuaban cuatro escua- 
drillas de monoplanos alemanes —dos 
de caza y dos de bombardeo, con cua- 
renta y ocho aparatos en total—, dos 
grupos italianos y uno español de tri- 
motores Savoia 79 —con treinta avio- 
nes en conjunto—, una patrulla de bi- 
motores Fiat BR 20 y veintiún mono- 
motores de reconocimiento y asalto 
—quince He 70 y seis Breda 61—, lo 
que suponía una masa poco superior 
al centenar de monoplanos modernos 
germano-italianos. 

El desenlace de la campaña del 
Norte supuso unas pérdidas materia- 
les y personales ingentes al Ejército 
popular de la República, que no pudo 
reponer con importaciones en el cuar- 
to trimestre del año, pues la concen- 
tración en Mallorca de la Flota y delos 
hidroaviones nacionales cortó de raíz 
el tráfico naval de la URSS a los puer- 
tos de Levante, y fueron necesarios 
meses para abrir un camino alterna- 
tivo a través del Báltico y de Francia. 

Por el contrario, el comercio de im- 
portación de la Aviación nacional en 
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este cuarto trimestre de 1937 marca 
el máximo de toda la guerra, con re- 
mesas de ochenta y seis Fiat, treinta y 
seis He 51, noventa aviones modernos 
—treinta He 111, treinta y cuatro S 79 
y veinte Me 109— y unos pocos apara- 
tos diversos adicionales, con un total 
de unos doscientos cuarenta. En con- 
trapartida, la Aviación gubernamen- 
tal sólo recibió los «chatos» entregados 
hasta final de año por la antigua fac- 
toría CASA de Getafe, instalada en 
Reus desde noviembre de 1936. 
Gracias a estos refuerzos, la Legión 
Cóndor reequipó con He 111 el grupo 
K/88 —ahora de cuatro escuadrillas y 
con bimotores Do 17 la escuadrilla 
A/88, a excepción de una patrulla por 
escuadrilla, que siguieron usando el 
Ju 52 o el He 45; el grupo de caza man- 
tuvo las dos escuadrillas de Me 109 e 
incrementó a dos la anterior de He51. 
La Aviación legionaria organizó su 
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do el aviador gubernament 
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novena escuadrilla Fiat peninsular 
—ahora ya de doce aviones—, creó un 
grupo autónomo en Mallorca, com- 
puesto de otras dos escuadrillas Fiat 
reducidas, y mantuvo los dos grupos 
de S 79, uno en la Península y otro en 
Baleares, con cinco escuadrillas entre 
ambos. 

Conlos doce nuevos S 79 que fueron 
a manos de pilotos españoles y siete de 
los trece He 70 cedidos por la Legión 
Cóndor, Kindelán organizó los gru- 
pos 4G28, 5G28 y 7G 14, que, unidos a 
los anteriores 1G22, 2G22 y 3G28, sir- 
vieron de base para la formación de las 
escuadras de bomba ucu número 1, 2 
y 3 y de una unidad superior: la pri- 
mera brigada aérea hispana a la que 
pasó García Morato como jefe de ope- 
raciones. Los jefes iniciales de las 
escuadras fueron los tenientes coro- 
neles González Gallarza, Lacalle y 
Orleans, y el de la brigada el coronel 
Sáenz de Buruaga, que fue sustituido 
en el Estado Mayor del Aire por el 
coronel Moreno Abella. 

Para la protección de sus treinta y 
seis bombarderos, la primera brigada 
contaba con el grupo de caza 2G3, en 
cuya jefatura el capitán Salas había 
reemplazado a García Morato en sep- 
tiembre de 1937, que pudo reforzarse 
a finales de 1937 con los nuevos Fiat 
adquiridos y elevar su composición a 
tres escuadrillas de nueve aparatos; 
al crearse una cuarta escuadrilla 
en 1938, el grupo se desdobló en dos, 
tomando el comandante Ibarra el man- 
do del nuevo 3G3. 

Siguiendo un criterio contrario al 
dela Aviación de Kindelán, Hidalgo de 
Cisneros encuadró los grupos 21, 26, 
24 y 30 en unidades homogéneas —la 
Escuadra número 11 de caza y la Es- 
cuadra número 5 de bombardeo— 
cuyo mando se encomendó a los mayo- 
res Ramón Puparelli Francia —suce- 
sor de los rusos “Pablo”, Pumpur — 
“Julio"— y Kipets —“José”— y José 
Arcega Nájera. Los aviones de origen 
no ruso y los 'rasantes se englobaron, 
como sabemos, en la Escuadra nú- 
mero 7, que era heterogénea. 

El retorno a la URSS del general 
Smushkevich, cuyos sucesores no 
rayaron a su misma altura, serviría 
para afianzar la jefatura de Hidalgo de 
Cisneros en las fuerzas aéreas, que 
desde el otoño de 1937 tenía al tenien- 
te coronel don Carlos Núñez Maza al 
frente de su Estado Mayor. 


Nuevas reorganizaciones en 1938 


L Arma de Aviación fue reorgani- 

zada por decreto de 4 de enero 
de 1938, fechado en Barcelona, resi- 
dencia del gobierno desde noviembre. 
Prieto seguía siendo ministro, y Cama- 
cho, subsecretario, pero ambos creye- 
ron necesario un retoque al anterior 
decreto de 14 de mayo de 1937, apro- 
bado en el último consejo presidido 
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Los bombarderos AEROA-101 “Praga” actuaron en la aviación nacional en los frentes del Norte. Extremadura y Andalucía. Con la aviación 
republicana intervinieron en la batalla de Belchite dedicándose, además, un grupo de ellos a la vigilancia de costas. 


por Largo Caballero, y dejar consti- 
tuida el Arma por el Cuerpo general, 
los cuerpos de Mecánicos, Radiotele- 
grafistas y Meteorólogos, Armeros, 
Ingenieros aeronáuticos y Especialis- 
tas en aeromotores y aeronaves, Inten- 
dencia, Sanidad, Tropas y Servicios, y 
Conductores automovilistas yla maes- 
tranza de Aviación. De hecho, este 
decreto no logró la creación del Cuer- 
po general, y más adelante, al hacerse 
cargo Núñez Maza de la subsecreta- 
ría, daría nuevas instrucciones con 
vistas a lograr el ansiado escalafón 
único. 

A mediados de 1938, el gobierno de 
Negrín unificó los servicios sanitarios 
y de intendencia de los tres ejércitos y 
las industrias de guerra, independien- 
temente de que estuvieran asignadas 
a la Administración central o a la 
Generalidad de Cataluña, lo que pro- 
vocó una crisis parcial del gabinete, 
resuelta sin dificultades. 

En el ámbito territorial siguieron 
siendo siete las regiones aéreas, pues 
aunque en octubre había desapare- 
cido la sexta, por derrumbamiento del 
frente del Norte, casi simultánea- 
mente se desdobló la segunda para 
crearla octava región, con cabecera en 
Ubeda, que tomó a su cargo la protec- 
ción del Ejército de Andalucía, que- 
dando la segunda con la misión de 
albergar las numerosas escuelas de la 
región murciana; con este desdobla- 


miento, ninguna región mantuvo más 
de seis sectores. El código de identifi- 
cación de aeródromos se cambió por 
otro de tres o cuatro digitos, el pri- 
mero de los cuales era el representa- 
tivo de la región aérea, el segundo el 
del sector y el tercero —o el tercero y 





El Teniente Coronel Ramón Franco con el 
Coronel Bernasconi en la puerta de la catedral 
de Palma de Mallorca (10, diciembre, 1937). 
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cuarto, si el número de aeródromos 
superaba a nueve— se asignaba de 
forma correlativa, aplicando el nú- 
mero 1 siempre al aeródromo cabe- 
cera del sector. 

Por otro decreto del 4 de enero se 
daba nueva estructura a la DECA 
—que pasaba a integrarse de nuevo 
en el Ejército de Tierra, aunque con 
bastante autonomía— y a los servi- 
cios con.plementarios de escucha y 
radio. La DECA tomaría gran auge a 
mediados de 1938, como veremos 
más adelante. 

En zona nacional la Jefatura del 
Aire creó a principios de 1938 el regi- 
miento de Artillería antiaérea, com- 
puesto de una agrupación de artillería 
—que contó con veintiuna baterías 
Krupp de 75 mm (del año 1914) y 
sesenta cañones Oerlikon de 20 mm— 
y una agrupación de infantería anti- 
aérea, dotada de sesenta ametrallado- 
ras Vickers de 7,7 mm —recuperadas 
de aviones dados de baja, que se dis- 
pusieron en montajes dobles—, de se- 
senta y ocho Saint Etienne, de 8,02 mm 
y de otras pocas diversas. La Jefatura 
del Aire asignó a la primera Brigada 
aérea un grupo de cañones de 75 mm, 
tres secciones de 20 mm y las sesenta 
ametralladoras Vickers de 7,7 mm: a 
la defensa de aeródromos, tres grupos 
de cañones de 75 mm: y distribuyó los 
restantes entre los cuerpos de ejército 
de los sectores activos. 
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Con independencia de este regimien- 
to,la Legión Cóndor disponía de cinco 
baterías de 88 mm y dos de 20 mm, y el 
C.T.V. de seis o siete baterias de 75 mm 
—entre los modelos 75 CK y 75/46—, 
siete o nueve de 20 mm —éstas, de a 
seis piezas— y ciento cincuenta y seis 
ametralladoras Flat de 8 y 6,5 mm. 

El 30 de enero de 1938 el generalí- 
simo Franco decidió dar un paso más 
en la institucionalización del Estado 
nacional y formó su primer gobierno, 
que se constituyó en Burgos dicho día 
y vio confirmada su titularidad en el 
Boletín Oficial del Estado núm. 468, 
de 1? de febrero de 1938. Los asuntos 
militares se concentraron en un único 
ministerio de Defensa Nacional —asu- 
mido porel general Fidel Dávila Arron- 
do, sin abandonar por ello la jefatura 
del Ejército del Norte—, dotado de las 
tres subsecretarías de Tierra, Mar y 
Aire; esta última se encomendó al 
general observador don Luis Lom- 
barte y se encargó delas cuestiones de 
personal y de administración general. 
Los asuntos técnicos y tácticos siguie- 
ron supeditados a la Jefatura del Aire, 
organismo militar con dependencia 
directa del Generalísimo de los ejérci- 
tos, que contaba con un Estado Mayo 
de siete secciones. z 

Las tres primeras secciones eran 
las tradicionales de Organización, 
Información y Operaciones, si bien la 
primera se ocupaba también de la 
instrucción de pilotos, tripulantes, 
oficiales de aeródromo y especialistas 
de vuelo y tierra, y la segunda de foto- 
grafía y cartografia. 

La cuarta sección, denominada «In- 
fraestructura», tenía a su cargo la 
construcción de aeródromos y, en ge- 
neral, los servicios de obras, comuni- 
caciones, radio, meteorología, eléctri- 
cos y de iluminación y energía; dispo- 
nía de organización central y regional 
—de distribución similar a la de las 
regiones aéreas, cuatro en esta épo- 
ca—, de ocho unidades de trabajado- 
res —de tipo compañía, que luego se 
llamaron de zapadores—, de tres com- 
pañías de comunicaciones —aparte 
de las de la Legión Cóndor—, de una 
unidad de radio aviación de campaña 
y de una tupida red de estaciones 
meteorológicas, con una oficina cen- 
tral en Salamanca, dos centros regio- 
nales en Zaragoza y Sevilla, estacio- 
nes centrales móviles —sobre camio- 
nes—, observatorios en los aeródro- 
mos principales y estaciones próxi- 
mas al frente en cada ejército y cuerpo 
de Ejército. Al final de la guerra tenía 
en funcionamiento los radiofaros de 
Salamanca y Sevilla. 

La quinta sección, “Material”, tra- 
bajaba en íntimo contacto con los ser- 
vicios técnicos y los servicios indus- 
triales del Aire, ambos con organiza- 
ción territorial, y contaba con tres 
parques regionales, los tradicionales 

de León y Sevilla, y uno de nueva crea- 
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ción en Logroño; el parque de Cuatro 
Vientos no llegó a trabajar después de 
su ocupación, pues todos sus medios 
se habian evacuado en octubre de 
1936. También disponía de talleres 
móviles para el mantenimiento en 
aeródromo de los aviones de las uni- 
dades operativas. 

La sexta sección «Aprovisionamien- 
to» que cumplía unas misiones dife- 
rentes a las que su nombre puede 
hacer pensar, contaba con las subsec- 
ciones de combustible, armamento y 
automóviles: la primera subsección 
adquirió en 1937 un laboratorio mó- 
vil, que efectuó más de dos mil análi- 
sis completos durante la guerra, y un 
tren de combustibles que transportó 
y distribuyó en el mismo periodo del 
orden de 60 millones de litros de gaso- 
lina de avión; inicialmente se com- 
puso de veinte camiones cisterna, y 
en 1938 dobló su capacidad. 

En armamento, ya. en 1937 se había 
logrado nacionalizarla fabricación de 
todas las bombas alemanas e italia- 
nas de 1 a 250 kgs. —lo mismo suce- 
dió con las rusas en la otra zona—, 
afrontándose en 1938 la construc- 
ción de las espoletas; por escasez de 
trilita se estudiaron otros explosivos, 
dando buen resultado los denomina- 
dos amonal y anatol. Otro gran esfuer- 
zo se hizo en la preparación de depósi- 
tos de bombas de primero, segundo y 
tercer escalón, con carga y sin ella, y de 
otros para su armado y cebado; el 
transporte se hizo en general por 
ferrocarril, aunque también se usó la 
vía marítima y el transporte automó- 
vil. 

De la Jefatura del Aire dependian 
asimismo unas cuarenta unidades de 
servicios —números 1 a 38,50 y 53—, 
de las que las números 22 y 35 a 38 
eran de automóviles y las números 30, 
32 y 34 de talleres. 

La séptima sección «kAntiaeronáu- 
tica», tenía a su cargo el regimiento de 
artillería antiaeronáutica, la agrupa- 
ción de artillería antiaeronáutica de 
posición —con material de circuns- 
tancias—, cinco unidades de ametra- 
lladoras —primera a quinta—, la uni- 
dad de automóviles de las baterías de 
artillería antiaeronáutica —con talle- 
res móviles y talleres centrales—, la 
unidad de información aeronáutica 
—que en octubre de 1938 se dividió 
en dos: vanguardia e interior— y la 
red de escucha y observación aérea. 

La unidad de información estaba 
dotada de un gabinete de captación y 
descriptación dela información aérea 
del enemigo y de doce centros de 
información sectoriales. 


CONSOLIDACION DE LA 
SUPERIORIDAD AEREA 
DE LA AVIACION NACIONAL 


| A pesar de las fuertes pérdidas de 
material aéreo y de personal 
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experimentado del verano y otoño 
de 1937 —en el Norte, en Brunete y 
Aragón— la Aviación gubernamental 
pudo empezar la batalla de Teruel con 
el nivel de septiembre del año anterior, 
nada desdeñable: tres centenares lar- 
gos de aviones operativos y ciento 
veinticinco de ellos de tipos modernos. 
Los setenta y dos cazas monoplanos 
del Grupo 21 seguían triplicando en 
número alos Me 109 adversarios, pero 
los cuarenta y ocho «katiuskas: del 
Grupo 24 no tenían parangón numé- 
rico con los bimotores rápidos alema- 
nes y los otros tantos de cada tipo 
Savoia 79 italo-españoles, y la patrulla 
BR 20. La superabundancia en cazas 
monoplanos gubernamentales venía 
compensada por la desventaja en 
cazas biplanos, modalidad en la que 
los cuarenta y ocho “chatos” del 
Grupo 26 debian enfrentarse a unos 
ciento cincuenta Fiat contrarios. 

En aviación de cooperación aerote- 
rrestre seguía la igualdad numérica, 
con ochenta y cuatro aparatos por 
bando —cuarenta y ocho «natachas», 
veinticuatro «delfines y doce «rasan- 
tes: en el gubernamental, y treinta y 
seis He 51, veinticuatro Ro 37, doce 
Breda 65 y doce He 45 en el nacional—. 


Al finalizar 1937, Kindelán contaba 
con cuatro grandes unidades aéreas 
—Legión Cóndor, la Aviación legiona- 
ria, la primera Brigada aérea y las 
Fuerzas Aéreas de Baleares— y, ade- 
más con los grupos independientes 
2G10, 4G12, 5G17 y 6G15 —el 3G11 
se disolvió en la primera fase de la 
batalla de Teruel— y las escuadrillas 
reducidas 3E13 y 4E14, que totaliza- 
ban otras cinco decenas de aviones 
operativos. 


Esta masa aérea de cuatro centena- 
res largos de aviones —cerca de ciento 
cincuenta modernos— tripulada por 
personal bien entrenado y fogueado 
en su mayor parte, era algo nunca 
conocido en España, y justifica el 
énfasis de la frase del general Kinde- 
lán antes citada. 


En los setenta días de áspero force- 
jeo por la posesión de la pequeña ciu- 
dad de Teruel, las fuertes pérdidas de 
aviones gubernamentales, no pudie- 
ron ser compensadas por la importa- 
ción y obligaron a la disolución de una 
de las escuadrillas de «katiuskas» y 
dos de cazas monoplanos. La Aviación 
nacional también tuvo sensibles pér- 
didas, entre ellas la del comandante 
Negrón, jefe del grupo To 37. 

El 9 de marzo de 1938, catorce días 
después de finalizada la larga batalla 
de Teruel, el Ejército del Norte nacio- 
nal emprende la más brillante ofen- 
siva de la guerra, que le llevaría hasta 
el mar Mediterráneo en treinta y ocho 
jornadas. 

La ofensiva se desarrolló en tres 
fases claramente diferenciadas: avan- 
ce por el sur del Ebro hasta la línea 
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El día 18 de marzo de 1938, el comandante Garcia Morato posa junto con sus compañeros 






























































tras serle impuesta la Laureada. 
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ción de poco andar en vuelo] 
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Caspe-Alcañiz, derrumbamiento del 
frente del norte de dicho río y avance 
generalizado en toda la línea. 


_ En la primera fase participaron 
cuatro cuerpos de ejército atacantes y 
de la defensa. La primera Brigada 
aérea hispana apoyó al cuerpo de ejér- 
cito de Galicia en el sur del disposi- 
tivo; la Aviación legionaria al C.T.V.,en 
el centro; yla Legión Cóndor, al cuerpo 
de ejército Marroquí y ala agrupación 
de divisiones de García Valiño. El 
avance fue tan rápido y espectacuiar 
quela caza gubernamental perdió sus 
bases de operaciones al sur del Ebro 
—Caspe, Escatrón y Puig Moreno—en 
una semana, y tuvo que concentrarse 
en los aeródromos de Bujaraloz y 
Candasnos, en los Monegros, o reti- 
rarse a territorio catalán —Lérida, 
Bellpuig y Balaguer—. 

El 22 de marzo comenzó la segunda 
fase de la ofensiva, con el ataque fron- 
tal de los cuerpos de ejército de Ara- 
gón y Navarra a los XI y X guberna- 
mentales, seguido por el cruce del 
Ebro de Sur a Norte, a cargo del 
cuerpo de ejército Marroquí. El avance 
es aún más acelerado que el anterior, 
ocupándose Bujaraloz el día 25 y Can- 
dasnos el 26; el 30 de marzo se había 
alcanzado la línea del Cinca, desde 
Barbastro a Monzón, y se habían 
establecido tres cabezas de puente 
sobre dicho río, una en Barbastro, 
otra en Bellver y la más profunda en 
Fraga, con una larga cuña hasta las 
proximidades de Lérida. 

Para la segunda ruptura, la primera 
Brigada aérea apoyó el cuerpo de ejér- 
cito Marroquí, aunque pronto volvió a 
su colaboración con el cuerpo de ejér- 
cito de Galicia, que a finales de mes 
reanudaba su marcha hacia el Maes- 
trazgo, una vez que, más al norte, Gar- 
cía Valiño y el C.T.V. logran forzar la 
línea defensiva entre los ríos Guada- 
lope y Matarraña, a pesar de la fuerte 
oposición de las tropas de Líster y 
Tagúeña, que por esta enérgica y 
organizada resistencia serían promo- 
vidos al mando de los cuerpos de ejér- 
cito V y XV. La Legión Cóndor siguió 
operando por el norte del Ebro, la 
Aviación legionaria colaboró con el 
C.T.V. y la agrupación de García Valiño 
que se transfirieron del flanco izquier- 
do del frente sur al derecho, cuando se 
vio que este era el único camino posi- 
ble para llegar al mar, a pesar de su 
quebrada orografía. 


Repercusiones de la tensión 
internacional 


A mitad de abril parecía próximo el 
final dela guerra, pero la anexión 
de Austria por la Alemania de Hitler, 
hecho ocurrido el 12 de marzo de 1938, 
incidió en los asuntos españoles. 
Franco no quiso dar el menor pie a 
Leon Blum —de nuevo presidente del 
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gobierno de París desde el 13 de dicho 
mes— para una intervención fran- 
cesa directa en España— tema discu- 
tido en profundidad en la sesión 
del 15 de marzo del Comité perma- 
nente de la Defensa Nacional—, y optó 
por la explotación del éxito hacia 
Valencia, plan que se expuso por pri- 


, al frente de:la Sierra, al 

:ar de Toledo, etc., y después 

2 destinado a Sariñena, donde 
hace: cargo de la Escuadrilla 
'Alas: Rojas”. En- noviembre. de 
36: ascendió 'a capitán y en 


- Brunete al mando de la Escuadri- 
- lla número 50 de Natachas, basada 
- inicialmente “en: Talamanca del 

1. En el otoño fue nom- 
“brado profesor de vuelo y sucedió 
“a: Félix Sampil como jefe de la 
“¿Escuela de Caza. 











mera vez el 14 de marzo de 1938 en 
Daroca y resultaría poco feliz. 


La tensión internacional originada 
por el Anschluss provocó, asimismo, 
un corte en la corriente de suminis- 
tros de aviones alemanes de reposi- 
ción y la penuria de material en las 
escuadrillas de este origen, especial- 
mente en lo que a cazas monoplanos 
se refiere, coincidiendo esto con la lle- 
gada de una remesa de una treintena 
de «super-moscas», dotados de cuatro 
ametralladores con los que se equipa- 
ron las escuadrillas segunda y quinta, 
las únicas del Grupo 21 pilotadas por 
rusos en este momento, que cedieron 
sus 1 16 de dos ametralladores a los 
pilotos españoles, que recibieron el 
encargo de reconstruir las escuadri- 
llas tercera y sexta, poco antes disuel- | 
tas. El Grupo 26 mantuvo sus efecti- 
vos sin recurrir ala importación, pues 
los I 15 estaban saliendo de las fábri- 
cas de Reus y Sabadell al ritmo de uno 
por día laboral, y se reforzó con las dos 
escuadrillas del nuevo Grupo 28, for- 
mado con los Grummann llegados 
de Canadá. El Grupo 24, por el contra- 
rio, quedó definitivamente con sólo 
tres escuadrillas. 

El Ejército nacional pensó en la 
conveniencia de la retirada de los 
aviadores alemanes y, para prepa- 
rarla, reemplazó por españoles a la 
tercera parte de las tripulaciones de 
los polimotores de la Legión Cóndor 
—un avión por patrulla—. Los rusos 
habían iniciado la repatriación con 
anterioridad, sin crear graves pro- 
blemas de sustitución, dada la gran 
abundacia de pilotos españoles for- 
mados en la URSS, Francia y España, 
y en esta época sólo seguían siendo 
soviéticas cuatro escuadrillas, las dos 
de 1 16 antes citadas, la primera del 
Grupo 26 y la primera del Grupo 24. 
Estos grupos estuvieron mandados 
en esta época por M. Aguirre (luego 
Claudin), Armario y Mendida, respec- 
tivamente. : 


LOS ULTIMOS MESES 
DE LA GUERRA 


L tráfico de abastecimiento ale- 

mán se reanudó a finales de 
mayo, y en junio se dotó a la tercera 
escuadrilla del J/88 con aviones 
Me 109 C y D, a un tiempo que se 
disolvía la cuarta escuadrilla de este 
grupo de caza. A partir de este mo- 
mento, todas las escuadrillas terres- 
tres de la Legión Cóndor usaron avio- 
nes modernos, aunque alguna de sus 
patrullas conservara aparatos de con- 
cepción anticuada. 

En julio de 1938, la Aviación legio- 
naria llegó al máximo de su fortaleza, 
pues la escuadra de bombardeo pesa- 
do aún contaba con dos grupos $ 81, 
la escuadra de bombardeo ligero esta- 
ba compuesta de dos grupos S 79 des- 
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de poco antes y se había creado el 
grupo autónomo “Cicogne” conlos Ba 
65 y dos escuadrillas BR 20, de forma 
que los polimotores italianos rápidos 
llegaron a superar en número a los 
bimotores alemanes —veinticuatro S 
79 en la Península y dieciocho en 
Mallorca, y doce BR 20—. A los que 
deben añadirse otros veinticuatro S 
79 españoles, pues en este mes se creó 
el nuevo grupo 6G28, que sustituyó al 
7G14 en la tercera Escuadra. La 
segunda escuadrilla BR 20 voló de 
Palma a Puig Moreno el 18 de junio de 
1938 y el Grupo XXV de S 81 pasó a 
Palma de Mallorca a finales de agosto 
O principios de septiembre. Las res- 
tantes unidades quedaron hasta el 
mes de agosto con su composición de 
1937, excepto la aviación de asalto, 
que se reforzó con la escuadrilla Fiat 
de ametrallamiento “Frecce”. 

A finales de julio llegó a Cataluña 
una gran remesa de cazas 1 16 del 
nuevo modelo de cuatro ametrallado- 
ras («super-moscas»), que sirvió para 
reequipar a las seis escuadrillas del 
Grupo 21 con doce aviones nuevos de 
plantilla y tres de reserva; los 1 16 en 
servicio pasaron a revisión, y con los 
ya revisados se creó la séptima escua- 
drilla del grupo. 

En el Ebro los «moscas fueron 
mandados por Zarauza, que sucedió a 
Claudin cuando éste cayó en acción 
de guerra, y los «chatos por Comas; en 























la jefatura de la Escuadra de Zaza, Isi- 
doro Giménez sustituyó a Alonso 
Vega, quien a su vez había relevado a 
Puparelli. 

En agosto de 1938 se enfrentaban, 
pues, ciento cincuenta y seis cazas 
republicanos —slete escuadrillas 
de I 16, cuatro de I 15 y dos de 
Grummann— contra unos doscien- 
tos adversarios —treinta y seis Me 109 
y más de ciento cincuenta Fiat—, y 
ello explica la crudeza de los combates 
aéreos en el Ebro y Extremadura, 
pues la inferioridad numérica venía 
compensada por la ventaja en cazas 
monoplanos en la proporción de siete 
a tres. Los dos grupos Fiat españoles, 
2G3 y 3G3, estaban mandados en esta 
época por Angel Salas y Joaquín Gar- 
cía Morato; al acabar la batalla del 
Ebro éste asumió la jefatura de la 
Escuadra de Caza, recién creada. 

En septiembre de 1938 la Aviación 
legionaria repatrió la Escuadra de 
bombardeo pesado y el grupo de caza 
«Gamba de ferro», entregando los 
Savoia 81 y veintisiete Fiat alos pilo- 
tos españoles, que adquirieron, 
además, diez bimotoresligeros Capro- 
ni 310 y cuatro hidros Cant Z-506. 
Tomando como bases estos materia- 
les, se crearon los grupos 15G21, 
16G21, 17G21 y 18G21, de S 81, 
encuadrados en las nuevas escuadras 
números 4 y 5 (Julián Rubio y Man- 
zaneque), la escuadrilla Fiat indepen- 
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diente 8E3 y los grupos Caproni 8G18 

y 9G18, con lo que se formó la escua- 
dra número 6 (Juan Antonio Ansaldo). 
Con los He 51 cedidos por la Legión 
Cóndor se había creado en julio el 
grupo independiente 4G2. 

Estos nuevos grupos estuvieron 
operativos a finales de 1938 y partici- 
paron en la campaña de Cataluña en- 
cuadrados en dos brigadas aéreas, 
bajo el mando del coronel González- 
Gallarza (don Joaquín) y del teniente 
coronel don Alfonso Orleans. A la pri- 
mera brigada pertenecían en esta 
época los Ju 52 y S 81 (escuadras 1, 4 
y 5), y a la segunda los S 79 (escua- 
dras 2 y 3). Con los grupos de caza 2G3 
y 3G3 se formó la séptima Escuadra 
(García Morato), a la que en 1939 se 
agregó el nuevo grupo 5G5, que ini- 
cialmente sólo contó con una escua- 
drilla de He 112 adquiridos directa- 
mente. 


La artillería antiaérea 


N este período adquirió mucho 

auge la artillería antiaérea del 
Ejército popular, que en abril de 1938, 
tras el corte en dos de la zona republi- 
cana, desdobló su Agrupación de ma- 
niobra y creó de momento las núme- 
ros 1 y 2 y más adelante las 3, 4y 5,a 
base del abundante material de impor- 
tación llegado por la frontera pire- 
náica. 

Cada una de estas agrupaciones se 
componía de un grupo pesado y un 
grupo semipesado, dotados, respecti- 
vamente, de cañones antiaéreos rusos 
de 76,2 mm y Bofors de 40 mm, de dos 
grupos ligeros, que usaban cañones 
Oerlikon de 20 mm, y de una compa- 
nía de ametralladoras múltiples 
—normalmente, de seis máquinas 
de cuatro tubos—. 

Aunque el número de grupos pesa- 
dos de maniobra fuera el mismo que 
el de grupos semipesados, las baterías 
rusas de 76,2 mm llegaron a ser vein- 
tidós —números 11a19,110a120y 
21 y 22— y excedieron en mucho de 
las de cañones Bofors de 40 mm, de 
los que sólo he localizado 12 —núme- 
ros 71 a 79 y 710 a 712—. Ello se 
explica por el uso de las agrupaciones 
de retaguardia de baterías del 76,2 
—además de otras ocho de 105 mm de 
tres Skoda del 76,5, de otras tres 
Schneider del 75, de dos navales del 47 
y de 24 Oerlikon de 20 mm—, mien- 
tras que las Bofors prácticamente se, 
usaron sólo en el frente y en número 
de dos por grupo. Los cañones anti- 
aéreos Oerlikon de 20 mm fueron los 
más numerosos, pues llegaron a for- 
mar setenta y seis baterías, numera- 
das del 51 al59 ydel510a1572, delas 
que cincuenta y dos sirvieron en los 
trece grupos de maniobra que se for- 
maron y las veinticuatro restantes en 
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grupos fijos o como baterías indepen- 
dientes. 

En el segundo semestre del año 1938, 
con las agrupaciones de maniobra 
números 1 y 3 se formó en Cataluña la 
Brigada de maniobra número 1, a la 
que luego se agregaría la Agrupación 
número 5, y las número 2 y 4 se 
encuadraron en la Brigada número 2, 
residente en la zona Centro-Levante. 
Las baterías de retaguardia se distri- 
buyeron inicialmente entre las agru- 
paciones del Este, del Centro y de 
Levante —cada una de ellas dividida 
en varias zonas—, que luego pasarun 
a ser cuatro y se encuadraron en dos 
brigadas de posición, una en Cata- 
luña y la otra en el Centro-Levante. El 
total de cañones antiaéreos de todas 
estas unidades rondaría los cuatro 
centenares al finalizar 1938. 


Las últimas aportaciones 
de material aéreo 


A afluencia de material aéreo a 

ambos bandos después de deci- 
dida la batalla por Cataluña fue ma- 
siva. 

En enero de 1939 empezó a llegar a 
los aeródromos catalanes subpirenái- 
cos una parte importante del inmenso 
pedido que firmó Núñez Maza el 2 de 
septiembre de 1938, en su calidad de 
subsecretario de Aviación, y refrendó 
Negrin en noviembre. Este pedido 
comprendía doscientos I 16, noventa 
«Katiuskas», sesenta 1 15, treinta y un 
cazas 117, veinte aviones de gran bom- 
bardeo y otros veintisiete de trans- 
porte y escuela; de ellos llegaron a Ca- 
taluña treinta 1 15 bis y muchos 1 16 
y SB 2, pero sólo los treinta «super- 
chatos» entraron en combate, siendo 
devueltos a Francia los demás apara- 
tos, muchos sin siquiera ser monta- 
dos. 

Los alemanes, por su parte, desem- 
barcaron en Vigo una cuarentena de 
Me 109 E y otros tantos He 111,conlos 
que reequiparon en febrero los gru- 
pos J/88 y K/88 y los italianos envia- 
ron una decena de cazas Fiat G 50, que 
que no llegaron a participar en la 
lucha. Los pilotos españoles recibie- 
ron en enero la escuadrilla He 112, en 
febrero otra de Me 109 B cedida porla 
Legión Cóndor y en marzo unos cuan- 
tos He 111 B, conlos que organizaron 
los grupos 10G25 y 11G25, que, uni- 
dos al anterior 8G27, creado con los 
Do 17 tripulados por españoles, for- 
maron la Escuadra número 8 (Frutos). 

Con el nuevo material, la Jefatura 
del Aire pensó organizar las brigadas 
aéreas tercera y cuarta e incluso su 
instrucción general del 20 de febrero 
citaba a la tercera brigada, unidad 
que no llegó a constituirse en tiempo 

- de guerra, aunque sí las fuerzas 
aéreas de Levante. 





PRIMEROS AÑOS 

DE POSTGUERRA 
N los meses de abril y mayo 
de 1939 la Aviación española se 
dedicó a mantener en vuelo los dos 
centenares de aviones que tenía al 
finalizar la guerra y a familiarizarse 
con otros ciento sesenta y cuatro de 
primera línea capturados al enemigo 
—Cincuenta y uno que se entregaron 
en Barajas el 29 de marzo, treinta y 
seis recuperados en Orán y setenta y 
siete en Francia o abandonados en 





diversos aeródromos—, aparte de me- 
dio centenar de aparatos de segunda 
línea y una centena de avionetas. 

En este período se realizaron desfi- 
les aéreos en Sevilla y Valencia, repeti- 
ciones del ensayo efectuado sobre 
Barcelona cuando aún no había aca- 
bado la guerra, y el 12 de mayo tuvo 
lugar una magna parada en Barajas, 
presidida por los generales Franco y 
Kindelán, en la que participaron cua- 
trocientos cincuenta y un aviones 
—la mitad españoles, un tercio italia- 
nos y un sexto alemanes—. La distri- 
bución exacta de esta impresionante 
formación de aviones en estado de 
vuelo es la que figura en él cuadro 
adjunto. 


Esta masa aérea sobrevolaría el 

















Paseo de la Castellana de Madrid, el 19 
de mayo, formando parte del desfile de 
la Victoria. 

A finales de este mes abandonó Es- 
paña el grueso del personal de vuelo y 
tierra de la Aviación legionaria y el de 
la Legión Cóndor, y los españoles 
comenzaron a pilotar y mantener el 
material de esta procedencia a partir 
de junio. 

En julio las unidades aéreas pasa- 
ron a ocupar sus emplazamientos de 
paz. La segunda Brigada aérea y una 
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de sus escuadras (la segunda) se des- 
plazaron a Sevilla el día 12, y la otra 
escuadra (la tercera) lo haría a Gra- 
nada en la jornada del 4, pues la esca- 
sez de personal de vuelo para el nú- 
mero de aviones que entonces tenían 
estas unidades, por haber recogido ¡ 
los aparatos de la Aviación legionaria, 
hizo imposible el traslado de una sola 
vez. La Escuadra número 6 se disol- 
vió, destinando sus aviones al nuevo 
Grupo 42 de Villafria (Burgos). 


Las cuatro escuadras de la primera 
Brigada aérea quedaron estacionadas 
en Valladolid, Salamanca y Getafe. 


Con los He 111 de la octava Escua- 
dra y los de la Legión Cóndor se forma- 
ron dos unidades de este tipo, con sede 
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respectiva en Zaragoza y Logroño. Los 
Do 17 se situaron en Alcalá de Hena- 
res, en proximidad a los Fiat BR 20 
dejados en Barajas por los italianos. 
Una nueva escuadra de bombardeo se 
creó con los “katiuskas” capturados, 
que se destinó a Albacete. 


Con los cazas españoles, italianos, 
alemanes y capturados se forman ocho 
grupos: cuatro de Fiat (los dos de la 
Escuadra de Getafe y dos indepen- 
dientes), uno de «Me 109», uno de 
«1-15B», y otro de «1-16» y finalmente el 
mixto de «He 111» y «Fiat G-50». 








tomó el mando del primer : 
fiat español, el pronto fa- 
> 2G3, que deja en septiembre 
mo año para pasara ejercer 
ura de operaciones de la 
igada Aérea, cargo que de- 
lastá. que en junio de 
sume el mando del segundo 
jañol,:el: 3G3. En. . 


De los aviones de cooperación exis- 
tentes sólo se mantuvieron operativos 
los He 51 el 15, denominados de asal- 
to, y los He 45 «natachas». 


El cambio de organización se esque- 
matiza en el cuadro siguiente: 
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Concentrada en Barajas toda la Aviación Nacional para participar en 
el Desfile de la Victoria, se celebra el día 12 de mayo de 1939 un 
histórico acto en cuyo transcurso el Generalístimo Franco pasa revista 
a todas las unidades, formadas con sus aviones operativos y tripula- 
ciones. En esta fotografía y en la siguiente figuran panorámicas gene- 
rales de la concentración desde distintos puntos de vista. 
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Gran Unidad A Denominación el 8-9-1939 Aeródromo “S 9 ¡939 Denominación posterior 
Región Aérea Escuadra Fiat. Getafe A. Salas 21 Escuadra (grupos 21 y 22) 
del Centro —. Escuadra He 51... Getafe ' F. Bermúdez de, eN 
So PAN A qe de Castro 31 Escuadra (grupos 31 y 32) 
- “Grupo BR 20 - Barajas Martínez Merino 11 Grupo. 
o GrapoDo 17 Alcalá 44 Grupo A 
Región Aérea . 1.* Escuadra S 79 Tablada Palacio 11 Escuadra (grupos 12 y 13) 
del Estrecho 2.* Escuadra S 79 Armilla. Baquera 12 Escuadra (grupos 14 y 15) 
os Grupo Fiat Tablada J. Salvador 23 Grupo 
20 7 Escuadrilla Hs 123 — = 0.0050 61 Escuadrilla 
Región Aérea Escuadra “Katiuskas” (luego de Ju88) Albacete R. Llorente : + 13 Escuadra (grupos 16 y 17) 
de Levante . — Escuadra de Asalto Curtiss Manises Fernández Pérez. 32 Escuadra (grupos 33 y 34) 
AC Grupo Super-Curtiss ó Manises Manso de Zúñiga 24 Grupo pS 
Región Aérea”. 1.* Escuadra He 111 * Zaragoza . Lacalle =:, 14 Escuadra (grupos 18 y 19) 
del Pirineo — . 2.* Escuadra He 111 Logroño Ureta - 15 Escuadra (grupos 110 y 111) 
A “Grupo Bf109 Logroño José Muñoz — 25Grupo : 
“Grupo regional He 45 Vitoria R. Martínez Pisón 41 Grupo 
' Escuadrilla regional Do 17 Zaragoza Micheo - 41 Escuadrilla ¡ 
Región Aérea . Escuadra 5.81 Villanubla  Elviro 16 Escuadra (grupos 112 y 113) 
del Cantábrico. Escuadra J 52 Matacán Eyaralar 114 Grupo : 
E GRO León Es 26 Grupo 
a ad Villafría "P. Atauri 42 Grupo. 
Fuerzas Aéreas G - SonS.Juan P. León Trigueros 28 G 
de Baleares —.  Grupo1 .. Pollensa Barrera 
Fuerzas Aéreas a -Mélilla me M. Guerrero 
de Africa E 7 Atalayón 3. Meléndez 
is * Tetuán 
a Tetuán 
- Fueizas Aéreas ** “Gando 
del Atlántico. E Cabo Juby  M. Ureña 


«NOTA. — Como puede verse, las 
la del Cantáb: có ; 
equivalente (dos £1 





“con la excepci RA, Centro que 
- — La Escuac 
, postguerra; la.32:t 
“Escuadra 16, que se disolvió. 
cs Ena 
las de 
Levante. 












vd 










A principios de 1940 las escuadras 
cambiaron su nombre por el de regi- 
mientos, de acuerdo con la nomencla- 
tura establecida por la ley de 9 de 
noviembre de 1939, sin variar la 
numeración, y se crearon los regi- 
mientos mixtos números 1a3, con 
residencia en la región Centro, en 
Baleares y Africa, y algo más tarde 
surgirian el Regimiento mixto núme- 
ro 4 (en Canarias) y los regimientos de 
caza 22 (Sevilla) y 23 (Reus). 


El Regimiento mixto número 1 se 
creó a base de los grupos 11 y 44, el 
número 2 con todos los grupos de 
Marruecos, y el número 3 con el 28 
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Jefe el 


ñes del Estrecho y Pirineo contaban con dos escuadras de bombarderos noderno: 
s de bombarderos anticuados y las de Levante y Centro:cón una escuadra o 


. :—  Enloquerespectaa cazas, odas las regiones disponían de un grupo, así comolas Fuerzas Aéreas de aleares y Af 

: de : nía dos... : A E CN 
:32 se desdoblaria dos: años 
trasladó. su base a Rabasa (Alicante) y la 33 fijó la suya en Villanubla (Valladolid), sustitu; 


into alas escuelas; la de Caza se situó en Reus (luego pasaría a Morón); la de Vuelo sin Visibilidaden Matacán; y Ñ 
es y.Especialistas.en Málaga. Las de pilotos se distribuyeron en dos grupos de escuel; 


Grupo de caza y el 51 Grupo de hidros. 
En el Regimiento mixto número 4 se 
integrarían un nuevo grupo Fiat, el 
número 29, la 11 Escuadrilla (luego 
Grupo 51) y la escuadrilla del Sahara. 

En 1942, al disolverse el Regimiento 
número 16, se crearon en Canarias y 
Baleares los nuevos grupos 112 y 113 
y en Villanubla el Regimiento de asal- 
to número 33, al que fueron a parar 
los Curtiss terminados en Sabadell 
después de finalizada la guerra. 

La distribución inicial de un grupo 
de caza por región o fuerza aérea —ex- 
cepto la región Centro, que siempre 
tuvo dos— se modificó pronto para 
crearlos regimientos números 22 y 23. 


después en. las 32 y 33, a base de los 1-15 terminados de briearen la”. 





| PRIMER DESPLIEGUE DEL EJERCITO DEL AIRE 
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del Sur y de 








El primero se organizó en Tablada 
con los grupos 23 y 26, dotado éste 
con monoplanos tipo «rata», pues 
había intercambiado su material con 
el del grupo 28, y el segundo, en Reus, 
a base de los grupos 24 y 25. Queda- 
ron, pues, sin grupo de caza las regio- 
nes tercera y quinta; con un regi- 
miento las regiones primera, segunda 
y cuarta; y con un grupo las zonas 
aéreas. 

Esta distribución de unidades aéreas 
de 1942 sobreviviria hasta el período 
de transición 1953-1956, si bien en 
esta última época los regimientos, 
muy escasos de material, pasarían a 
llamarse grupos de fuerzas aéreas. 
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:07:1918 a... 01. 
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Juan Yague Blanco, Ministro del Aire 
(11-8-1939 a 27-6-1940) 





* 10-1935. a : 
7 - 01 -1936 dv 07-1936 Juan Vigón Suero-Diaz, Ministro del Aire 
(27-6-1940 a 20-7-1945) 


: 11-08- 1939 
7-06-1940 a 20-07-1945 
0-07-1945 a 25-02-1957 
25-02-1957 a 10-07-1962 
11-07-1962 a 29-10-1969 
29-10-1969 a 29-12-1973 
-3-01-1974 a 11-12-1975 
- 11-12-1975 44-07-1977 











José Rodríguez Diaz de Lecea. Ministro del 
Atre (25-2-1957 a 10-7-1962) 
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José Lacalle Larraga, Ministro del Aire 
(11-7-1962 a 29-10-1969) 


Mariano Cuadra Medina. Ministro del Alre 


(3-1-1974 a 11-12-1975) 


Carlos Franco Iribarnegaray, Ministro del 
Aire (11-12-1975 a 4-7-1977) 













A Medalla Aérea, puramente hono- 
rífica, fue creada (RD 9-04-1926), 
a “para todo el personal del Ejército y de 
: la Armada que prestasen servicios en la j 

















remiar. a quien acredite en tiem- 
po: de paz, tripulando precisamente 
aparatos : de: aviación o aerostación, 
lor, abnegación, virtudes militares y 
aptitudes profesionales. sobresalientes, 
en un vuelo notable en'una fra tilera 
labor de conjunto. *- 7 A z 
"Por la Ley 15/70'de. 4 ide ágosto se 
equiparaban 1 las Medallas del Ejército, 

Naval y Aérea, pensionadas con el 5% 
del sueldo del empleo, : teniendo carác- 
ter vitalicio, pero no transitorio. Se 
- especificaban que eran para premiar a 

quienes en tiempo .de paz realicen 
. “algún hecho que suponga valor distin- 

; guido unido a virtudes militares y pro- 
'fesionales. Con ello se le quitaba a la - 
- Medalla Aérea el carácter aeronáutico 

--que había poseído hasta ese momento 
desde su creación, j 




















Soldado de Aviación 
“Teniente de Navío ..... 


a : Capitan: de Ingenieros. 


“Capitán de Corbeta .. 
.- Capitán de Corbeta ... 
: Capitán de Ingenieros. ; 
“Teniente de Caballería ... 
-.. ¿NV ¿S.M. Asimilado a Teniente ... 
"V¿S:M. Asimilado a Teniente ... 


.Comandante 


MEDALLA AEREA 


:  Comacdado 8 de Infantería a 
”, Capitán de Artillería 


Capitán de Infantería .. 





Piloto Civil 
Piloto Civil 
Piloto Civil ........ 

Teniente General .. 
Coronel ...... 















Brigada ................ 
General de Brigada ... 
Coronel... 
Coronel .......... 
Teniente Coronel .. 
Coronel ............ 
Teniente General. ... 
General de División . 
General de División . 
Teniente General .. 

Comandante..... 
General de División . 
Teniente Coronel .. 
Teniente General . 





"Coronel ...... 
EE Coronel .. 
- Brigada... 


Coronel : 
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- Don Joaquín "Collar Beira, 

















-Don Ramón Franco Baham 
Don Julio Ruiz de Alda Mi 








Don Luis V. Juez Gómez. - 
Don Miguel Ara Torrell : i 
Don José María Ansaldo Bej; ano 
Don Teodosio Pombo 
Don Fernando Rein Loring 

Don Eduardo González-Gall: Iragorri 
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'- Estructuración del Ejército del Aire 
y creación del Arma de Aviación 


E L Ejército del Aire fue naciendo 
entre 1936 y 1939 sin que nin- 
guna disposición oficial amparara su 
creación. Por esola ley de 7 de octubre 
de 1939, que lo estructuró, aludía en 
su preámbulo a la necesidad de su 
promulgación «para consolidar su 
existencia»; según dicha ley, el Ejér- 
cito del Aire, en el que seintegraban la 
oficialidad profesional y la de com- 
plemento, quedaba constituido por el 
Estado Mayor General; las armas de 
Aviación y Tropas de Aviación: el 
cuerpo de Ingenieros aeronáuticos: 
los servicios de Ingenieros, Intenden- 
cia, Sanidad, Jurídico, Eclesiástico e 
Intervención; y los cuerpos auxiliares 
de Especialistas y Oficinas, con asimi- 
lación militar. 

Hasta finales de 1939, los aviadores 
profesionales siguieron ascendiendo 
por sus armas y cuerpos de origen, 
pero porley de 9 de noviembre de 1939 
se creó el Arma de Aviación, “funda- 
mento, médula y razón de ser” del 
Ejército del Aire, y se dictaban las 
normas —complementadas por orden 
del día 11— para integrar en las esca- 
las de Aire y Tierra de dicha arma los 
oficiales profesionales, de complemen- 
to y provisionales que servían en 
Aviación, para cuya clasificación se 
formó una junta proponente, que- 
dando la decisión final en manos del 
ministro. El criterio de escalafona- 
miento fue la antigiedad de la pro- 
moción a alférez, con la correción de 
que al jefe u oficial ascendido por 


méritos de guerra se le reconocía la - 


antigúedad del situado inmediata- 
mente por detrás de él tras el ascenso 
extraordinario. 

Para los oficiales de complemento y 
provisionales que quisieran optar por 
permanecer en el Ejército, el ministe- 
rio de Defensa había promulgado el 
decreto de 4 de junio de 1939, que 
dictaba las normas para la transfor- 
mación, que, desarrollada para el 
Ejército de Tierra: por orden de 9 de 
agosto de 1939, preveía la profesiona- 
lización de 1.500 oficiales de infante- 
ría, 800 de artillería, 200 de ingenie- 
ros y 100 de caballería e intendencia. 

En lo que el Arma de Aviación se 
refiere, una circular del 16 de noviem- 
bre de 1939 convocaba un concurso 
para 500 tenientes profesionales, que 
acudirían a la academia del Arma de 
Aviación, creada por decreto de 22 de 
noviembre de 1939, en la que se debía 
seguir un curso de dieciocho meses, 
que se dividió en tres semestres. Los 
aprobados recibirían el grado de tenien- 
te con una antigúedad de 31 de marzo 
de 1939; los que ya fueran capitanes 
provisionales antes de la finalización 
del curso mantendrían esta categoría 
hasta el momento de su ascenso a 
capitán efectivo. 
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Avión FIAT CR 32 de García Morato, tras el accidente sufrido el 4 de abril de 1939. 


De los seis centenares de pilotos 
hechos durante la guerra, 305 llega- 
ron a transformarse en profesionales 
con la primera promoción, que se 
dividió en tres grupos de un alum- 
nado próximo al centenar, el tercero 
de los cuales se desdobló en el tercero 
y tercero bis. El primer grupo cursó 
los estudios entre enero de 1940 y 
octubre de 1941, y el tercero bis com- 
pletó los suyos en julio de 1943. El 
orden definitivo de salida, en el que se 
tuvo en cuenta la antigúedad de alfé- 
rez y las condecoraciones de guerra, 
se publicó en el Boletín Oficial del Aire 
número 87, de 22 de julio de 1943. 

En julio de 1944 terminó sus estu- 
dios la segunda promoción, formada 
por 45 tenientes, y en 1946 y 1947 lo 





Entrega de Diplomas a la Segunda Promoción de la Academia de León en 1944. 


harían la promoción tercera, mucho 
más numerosa, y la cuarta, a las que 
accedieron los pilotos convocados al 
curso durante la Guerra Civil, pero 
que no participaron en ella como ofi- 
ciales, y miembros de los tres Ejérci- 
tos que habían participado en la Gue- 
rra Civil como oficiales y que acudie- 
ron en la postguerra al llamamiento 
del Ejército del Aire para la formación 
de nuevos pilotos. 


A la cuarta promoción tuvieron 
también acceso los pilotos del primer 
curso de la Premilitar. La primera 
promoción cursó tres semestres, y la 
segunda dos años normales y las ter- 
cera y cuarta tres. 


El Ejército de Tierra también pro- 
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porcionó en 1940 unos cuantos ofi- 
ciales profesionales, que este mismo 
año realizaron los cursos de piloto y 
observador de aeroplano y se incorpo- 
raron al Arma de Aviación. 


Esta ingente labor de formación de 
pilotos y de su profesionalización se 
vio incrementada con la preparación 
paralela de pilotos de complemento, 
de acuerdo con una orden de 12 de 
septiembre de 1939, que convocaba 
400 plazas de pilotos. Para atender 
todas estas necesidades se creó el 
grupo de escuelas del Sur, con centros 
de enseñanza en Copero, Badajoz y 
Jerez, y el grupo de escuelas de 
Levante, que mantuvo en actividad 
las de Alcantarilla, Carmolí y San 
Javier, procedentes del bando derro- 
tado en la Guerra Civil. 


Los que ya eran pilotos al finalizar 
la guerra pasaron a hacer el curso de 
Observadores a la Escuela de Tripu- 
lantes de Málaga, que cambió su 
nombre, a la que luego se irían incor- 
porando los pilotos hechos en la post- 
guerra. 





El Arma de Tropas de Aviación 


L Arma de Tropas de Aviación se 
creó por decreto del mismo 9 de 
noviembre de 1939 y se le asignaba 
como misión principal la guarnición y 
custodia de los aeródromos militares 
y centros aéreos. Se organizaba en un 
mando superior, cinco legiones y tres 
banderas independientes —adscritas 
a las cinco regiones y tres zonas 
aéreas— y una bandera especial, que 
el decreto llamaba, según la moda de 
la época. de «parachutistas». Para 
cubrir estas necesidades se convoca- 
ron, por circular del 16 del mismo 
mes, 5 plazas de coronel, 9 de teniente 
coronel, 40 de comandante, 100 de 
capitán y 40 de teniente o alférez, y 
otras 300 de teniente para oficiales 
provisionales o de complemento, con 
preferencia para los que ya sirvieron 
en la Aviación, aunque también po- 
dían optar los de infantería y de la 
legión. En estas disposiciones se ve 
clara la impronta del general Yagúe. 
Muchos jefes y oficiales prestigio- 
sos acudieron a este llamamiento, 
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aunque, tras el cese del primer minis- 
tro del Aire a finales de junio de 1940, 
parte de ellos retornaron al Ejército de 
Tierra, a comprobar que la idea de 
Yagúe de crear un auténtico Ejército 
del Aire no era sustentada, en general, 
por los aviadores. Los oficiales provi- 
sionales de Aviación no pilotos acu- 
dieron en masa a la Academia de 
Aviación, en la que cursaron el primer 
semestre junto a los pilotos. 

En enero de 1941 se creó en Los 
Alcázares la Academia de Tropas de 
Aviación, de la que salieron cuatro 
grupos de 90, 38, 5 y 40 tenientes, con 
un total de 213. El primer grupo ter- 
minó los estudios en marzo de 1942, y 
el cuarto el 22 de diciembre de 1943, 
procediéndose a continuación a la 
intercalación de los componentes de 
estos cuatro grupos que formaron la 
primera promoción de tropas de Avia- 
ción. 


Los Cuerpos 


L cuerpo de ingenieros aeronáu- 

ticos se creó por decreto de 15 de 
diciembre de 1939, dando opción 
para englobarse en éla todos los inge- 
nieros aeronáuticos de preguerra que 
hubieran prestado servicios en el 
bando vencedor, militares o no, que se 
escalafonarían según un baremo que 
tenía en cuenta la antigúedad militar 
y la del título. 

Previamente se había ordenado la 
reanudación de las clases en la Escuela 
Superior Aerotécnica —de cuya direc- 
ción accidental se hizo cargo don Fe- 
lipe Lafita por orden de 4 de agosto 
de 1939, anterior a la creación del 
ministerio del Aire—, se habían dic- 
tado las normas para el ingreso en ella 
y se había convocado un concurso en- 
tre jefes y oficiales profesionales de 
artillería e ingenieros, o bien oficiales 
provisionales de Aviación con el título 
de ingeniero o arquitecto, para cubrir 
vacantes en las direcciones generales 
de Material e Infraestructura. Una 
orden del 16 de septiembre de 1939 
nombraba alumnos del curso de aero- 
motores —tercer año de la carrera de 
ingeniero aeronáutico— a decena y 
media de alumnos de esta proceden- 
cia, los alumnos que habrían de 
seguir el camino de cuatro cursos fue- 
ron nombrados un mes después. 


Ya comenzado el año académico se 
decidió crear la Academia Militar de 
Ingenieros Aeronáuticos —decreto de 
15 de diciembre de 1939, publicado 
en el 20E número 363, de 29 de 
diciembre de 1939— y dar obligato- 
riedad a la matriculación en esta aca- 
demia, quedando la Escuela Superior 
de Aerotécnica para el doctorado, 
especialidades y ampliación de estu- 
dios. El cambio de sistema provocaría 
el alargamiento de la carrera, que 
pasó a ser de cinco años y más ade- 
lante a seis, al añadirse un año de 
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prácticas, sin contar los tres años 
mínimos que exigía el ingreso; como 
contrapartida, eran nombrados te- 
nientes cadetes los alumnos al apro- 
bar el cuarto curso, y al lograr el título 
eran promovidos a capitanes. En la 
Academia militar se organizaron asi- 
mismo los estudios de ayudante de 
ingeniero aeronáutico. 

Ambos procedimientos coexistieron 
durante unos años, siendo la décima 
promoción la primera que cursó cinco 
años, y la décimotercera la que inau- 
guró la ampliación a seis. 

En cuanto a los restantes cuerpos, 
un decreto de 23 de septiembre de 
1939 autorizó para convocar, median- 
te concurso, el número necesario de 
jefes y oficiales de los cuerpos análo- 
gos del Ejército de Tierra o de la 
Armada, concursos que se convoca- 
ron a principios de octubre (Inten- 
dencia y Sanidad) y de noviembre 
(Intervención), y algo después el del 
cuerpo Jurídico. 

A continuación se crearon las aca- 
demias de los cuerpos, a cuya promo- 
ción tuvieron acceso los oficiales pro- 
visionales que hubieran participado 
en la guerra; la formación castrense se 
impartió conjuntamente enla escuela 
de formación militar de San Javier, 
dependiente del Grupo de escuelas de 
Levante. 

Durante la Guerra Civil ya se ha- 
bían formado especialistas, en núme- 
ro importante, en las escuelas de 
Málaga y Tetuán y en los propios par- 
ques de Sevilla, León y Logroño. Aca- 
bada la guerra, no quedó más escuela 
que la de Málaga, que anunció una 
convocatoria a finales de agosto a la 
que pudieron concurrirlos ayudantes 
delos especialistas de mecánico moto- 
rista, montador, armero, radio, radio- 
montador y electricista formados en 
el periodo de guerra. 

Las escalas iniciales de los cuerpos 
de Ingenieros aeronáuticos, Sanidad 
y Farmacia se publicaron en la prima- 
vera de 1940 y las otraslas siguierona 
continuación, terminando de publi- 
carse en 1941 las escalas iniciales de 
complemento. 


CAMBIO DE MINISTRO 
Y PRIMERA REORGANIZACION 


E N junio de 1940, el derrumba- 
miento de Francia colocó al ejér- 
cito alemán en la frontera pirenáica. 
Italia creyó que la guerra estaba deci- 
dida a favor de Alemania, y se apre- 
suró a unirse al carro del presunto 
vencedor. En España no faltaron los 
que juzgaban conveniente imitar la 
actitud italiana, y las tensiones sur- 
gidas por esta postura provocaron la 
destitución del general Yagúe, que fue 
* reemplazado el día 27 por el general 
Vigón (don Juan), hasta entonces jefe 
del Alto Estado Mayor. 
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¿Estos avio: taron ese 
'nidades del Ejército del Aire 


Antes de su cese, Yagie había fir- 
mado los decretos de ascenso a gene- 
ral de brigada a don Alfonso de 
Orleans, don Joaquín González Gallar- 
za, don Apolinar Sáenz de Buruaga y 
don Luis Moreno Abella, todos ellos de 
la escala del Aire, así como de los 
coroneles Gonzalo y Aymat, de la 
escala de Tierra y del coronel de 
intendencia Menéndez Herrera, pero 
estos decretos no se publicaron en el 
Boletín Oficial hasta el 4 de julio de 
1940, precisamente el día en que 
murió Moreno Abella. 

Cinco días después, Gallarza y Or- 
leans asumieron el mando de las 
regiones aéreas primera y segunda, 
Buruaga sustituía a Barrón en la 
Subsecretaría y Aymat se haría cargo 
dela inspección general Antiaeronáu- 
tica. El 27 de julio, Longoria, Más de 
Garminde y Rubio, ya coroneles, se- 
rían confirmados en el mando de las 
regiones aéreas tercera, cuarta y quin- 





ta, y don Eduardo González Gallarza, 
también coronel desde el mes de abril, 
en la jefatura del Estado Mayor del 
Aire. El coronel Manzaneque, cesante 
en la segunda Región, se haría cargo 
de la zona aérea de Baleares, que- 
dando Galán de jefe del recién creado 
Regimiento mixto número 3. 

Vigón elevó a definitiva la organiza- 
ción del ministerio del Aire por ley de 
12 de julio de 1940, publicada en el 
BOE número 210 (de 28 de julio de 
1940), que revocaba el decreto de 1 de 
septiembre de 1939. Las principales 
modificaciones fueron el desdobla- 
miento de la dirección general de Per- 
sonal en otra de este mismo nombre y 
la dirección general de Instrucción, y 
el cambio de nombre de la dirección 
general de Material, que pasó a lla- 
marse de Industria y Material. De esta 
dirección general se hizo cargo el 
coronel don Vicente Roa, y de la de 
Instrucción, el general Gonzalo que 
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conservó por algún tiempo la direc- 
ción de la Escuela Superior del Aire, 
de cuya organización se había encar- 
gado en los últimos tiempos de Yagúe 
y que impartiría el primer curso de 
Estado Mayor en 1941; los restantes 
altos cargos del ministerio permane- 
cieron en sus puestos. 

En octubre de 1940 Vigón disolvió 
las inspecciones, y en enero de 1941 
decretó una mutación de cargos regio- 
nales, pasando Castro Garnica a la 
región Pirenáica, Más de Gamindea la 
zona de Canarias, Lecea a la de 
Marruecos, y Antonio Llorente a man- 
dar el Regimiento mixto número 3. En 
marzo de 1941 se institucionalizó el 
cargo de segundo jefe de región. En 
este mes terminaron el segundo semes- 


tre lectivo los pilotos del primer grupo 
que acudió a la academia de León, 
mientras que los segundos grupos de 
las armas de Aviación y Tropas finali- 
zaban su primer semestre; el segundo 
semestre de los oficiales alumnos del 
primer grupo de Tropas no termina- 
ría hasta julio, pues la academia de 
Los Alcázares no se inauguró hasta 
enero de 1941. 

El último grupo de la primera pro- 
moción de pilotos terminó sus estu- 
dios en 1943 y la segunda promoción 
lo hizo en 1944, época en la que ya 
habían acudido a León los admitidos 
para las promociones tercera y cuarta. 

Con idea de dar continuidad a la 
admisión de nuevos oficiales de las 








distintas armas y cuerpos del Ejército 
del Aire, y su compenetración, en 1943 
se decretó la creación de la Academia 
General del Aire y poco después se 
destinaría a San Javier un elenco de 
personal seleccionado con la misión 
de ir organizando todo lo necesario 
para la pronta inauguración de la 
enseñanza en dicho centro. 


Política de infraestructura y material 
en 1939-45 


Laño 1942 fue denso en mejoras 
de infraestructura del Ejército 
del Aire. En él se adquirieron los terre- 
nos para el ministerio del Aire —hasta 
entonces en locales prestados por el 
ministerio del Ejército—, así como los 


En el desfile aéreo del día 12 de mayo de 1939, los aviones componen el nombre del general Franco. 


necesarios para iniciar las obras de 
los nuevos aeródromos de Torrejón de 
Ardoz y de Talavera la Real, bases que 
adquirirían gran importancia en la 
década siguiente. 

En cuanto al material, el Ejército del 
Aire pretendió reducir la gran varie- 
dad de modelos de aviones proceden- 
tes de la Guerra Civil y preparó la 
fabricación en España, bajo licencia 
del caza Me 109, del bombardero He 
111, del transporte Ju 52 y de los 
aviones de escuela Búcker Bu 131 
(Jungmann y Jungmeister) y Gotha 
145. : 

Más difícil era la fabricación del 
He 111, que se afrontó en la nueva 
factoría que CASA erigió en el aeró- 
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dromo de Tablada (Sevilla), y del 
Me 109, que se confió a la nueva 
empresa mixta La Hispano Aviación, 
heredera en 1943 delas instalaciones 
sevillanas de La Hispano Suiza y con 
un tercio de capital estatal, según la 
nueva reglamentación promovida por 
el ministerio del Aire. 

Hasta tanto se solucionaba la cons- 
trucción del Me 109, se siguió la fabri- 
cación en Sabadell y Jerez de los 1 15 
e 1 16, en número de sesenta y tres y 
treinta, y La Hispano-Suiza, de Sevilla, 
lanzaba una serie de cien Fiat CR 32 
«quater», que terminó en 1941. 

Los cuatrocientos He 111yMe 109G 
contratados en 1943 y 1944 —dos 
centenares de cada tipo— se fabrica- 
ron a buen ritmo, pero no pudieron 











terminarse en plazo razonable por 
falta de motores, que debían haber 
venido de Alemania y de La Hispano- 
Suiza francesa, y no se recibieron a 
tiempo por avatares de la Segunda 
Guerra Mundial. 

Aparte de los cuatro centenares de 
aviones entregados por la industria 
nacional —200 cazas, entre rusos e 
italianos, cien transportes y cien apa- 
ratos de escuela—, el Ejército del Aire 
compró otro centenar de aviones terres- 
tres y una treintena de hidros en el 
extranjero y adquirió algunos aviones 
que llegaron a España a consecuencia 
de la Guerra Mundial. Entre los pri- 
meros citaremos los doce Hs 123 de la 
61 escuadrilla, los diez Caproni AP 1 
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de escuela, diecinueve He 45 adiciona- 
les, unas decenas de He 51, quince 
Me 109 F, seis He 111 meteorológi- 
cos, los veintitrés Ju 88 del Regi- 
miento 13 y los tres hidros Arado 95, 
los quince He 1114 y los doce Dor- 
nier 24. Al segundo grupo pertenecen 
seis hidros Ro 43 y un ejemplar de 
cada uno de los modelos Consolidated 
PBY «Catalina», Focke Wulf 200 Jun- 
kers 290, Fairey, «Swordfish», «Beau- 
fighter, Blenheim», «Stirling» y B-25, 
así como tres DC 3, que cedió a Iberia. 


Actuación del Ejército del Aire 
fuera de las fronteras españolas 


E N junio de 1941, el gobierno ale- 
mán decidió atacar a la URSS, lo 
que supuso un gran alivio para el 
Ejército español, que veía alejarse 
definitivamente de la frontera pire- 
náica el grueso de las fuerzas de la 
Wehrmacht. 

El gobierno de Madrid comprendió 
que esta decisión alemana le brin- 
daba una excelente oportunidad para 
deshacer la mala impresión que su no 
colaboración en el previsto ataque a 
Gibraltar había creado en Berlín, y se 
aprestó a enviar a Rusia una división 
de infantería y una escuadrilla de 
aviadores de caza. Frente al opti- 
mismo generalizado de la prensa, el 
ministerio del Aire previó una guerra 
larga, y nombró como jefes sucesivos 
de los tres primeros turnos de seis 
meses a los comandantes Salas, Mu- 
ñoz y Salvador. 

Los efectivos de la escuadrilla fue- 
“ron doce pilotos de plantilla y de cua- 
tro a seis de reserva, y otra media 
docena de oficiales no volantes —del 
arma de tropas y de los cuerpos de 
sanidad, de intendencia, eclesiástica 
y de especialistas— y un centenar de 
hombres, entre suboficiales, cabos y 
soldados. 


La primera escuadrilla, con todos 
sus pilotos veteranos cazadores de la 
Guerra Civil, salió de Madrid el día de 
Santiago de 1941 y entró en combate 
el 2 de octubre de 1941, en el ala norte 
del dispositivo de ataque a Moscú. 
Estuvo encuadrada en el 27 Grupo de 
asalto, dependiente del VIII Cuerpo 
aéreo de Von Richthofen y dela II Flota 
aérea (Kesselring). Las operaciones 
iniciales se realizaron con espectacu- 
laridad en tierra y aire; la primera 
escuadrilla, para acomodarse al vivo 
ritmo de avance, utilizó en dos sema- 
nas cuatro aeródromos sucesivos (Mos- 
chna, Bjeloj, Konaja y Kalinin), desde 
los que derribó ocho aviones, a costa 
de un piloto muerto en el primer día de 
combate. Posteriormente se traslada- 
ría a los aeródromos de Staritza, Rusa 
y Klin, donde tendría que soportar un 
intenso temporal de frío (—35*C) y 
sufrir, en diciembre, la contraofensiva 
de las tropas rusas de Jukov; en esta 
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JOSE MUÑOZ JIMENEZ 
] OSE Muñoz, “el Corto”, no era 
- (9 precisamente un gigante fisi- 

. co, como su apodo indica, pero al 
+..mando del Grupo 1G2 de “He 51”, 
haría patente su elevada talla mo- 
- ral y un valor extrahumano. Pre- 
- viamente había volado como capi 
tán, en Breguet-XIX, en De Havi- . 
Hand “Dragon”, en “Romeo-37”y-. 
“en “Heinkel 70”, demostrando en 
“todos los destinos el gran poderde - 











“- su voluntad. pa 
:* En diez meses bajo su mando, 
“con 12 aviones en plantilla el 1G2 
, 7 temo 






Caza dela Legión Cóndor, esnom- 
: 'brado a final de año jefe del Grupo 
“mixto 5G5 (He 112 y 109), de nue- 
ya: creación, a cuyo frente actúa 
«en 1939, 

+2 Al crearse en la postguerra la 
“Escuela Superior del Aire pasa a 
ella como alumno y profesor, car- 
go éste que conserva hasta su sa- 
“ Jida hacia Rusia en julio de 1941. 
“Va:como-agregado a la 1" Escua- 
-.drilla, sin plaza en vuelo, pues 
estaba preconizado para mandar 
la 2* Escuadrilla, pero se empeña 
«en efectuar servicios de guerra y 
llega a totalizar 30, que se suma- . 
ron a los 402 de España. El 27 de 

. noviembre de 1941 fue derribado. 
























segunda fase, la primera escuadrilla 
perdió tres pilotos, más el coman- 
dante Muñoz, previsto jefe de la 
segunda y agregado a la primera, y 
destruyó tres avionesen el aire y otros 
varios en el suelo. En la fase de retro- 
ceso, ya sin aviones, que hubo que 
destruir en Klin, pasaron por los 
aeródromos de Rusa, Duguino y Vi- 
tebsk, desde el que volvieron a la 
patria. 

El relevo con la segunda escuadrilla 
(Salvador) se efectuó el 1% de marzo 
de 1942, Esta unidad fue incorpo- 
rada ala Escuadra de caza número 51 
«Mólders:, como su décimo quinta 
escuadrilla, en dependencia del 5* 
Cuerpo aéreo de Von Greim. En junio 
se incorporó al aeródromo de Orel, 
que quedó en zona estabilizada, porlo 
que no soportó grandes combates; 
derribó trece aparatos en seis meses y 
perdió dos pilotos, uno de ellos tam- 
bién el primer día de lucha. 

Las escuadrillas tercera (Ferrándiz) 
y cuarta (Cuadra) operaron en Rusia 
de forma ininterrumpida desde diciem- 
bre de 1942 hasta septiembre de 1943, 
o sea, en el periodo entre la gran victo- 
ria rusa de Stalingrado y la estabiliza- 
ción del frente del grupo de ejércitos 
del centro, tras el largo retroceso del 
verano, y en estos diez meses derriba- 
ron ciento treinta y tres aviones, a 
cambio de ocho pilotos muertos o 
desaparecidos y de otros dos heridos 
graves. A partir de octubre de 1943, 
los combates se distanciaron, pero se 
hicieron más desiguales y feroces; 
hasta enero de 1944, la cuarta escua- 
drilla derribó cuatro aviones adicio- 
nales, pero perdió tres pilotos y uno 
más resultó herido. La quinta escua- 
drilla (Murcia) actuó, desde febrero a 
abril de 1944, en seis combates; no 
logró derribo alguno y sufrió la pér- 
dida de un piloto. 

Los resultados de octubre de 1941, 
julio de 1942 y diciembre de 1943 
septiembre de 1944 son compara- 
bles a los mejores de las unidades 
alemanas de élite. Las pérdidas defi- 
nitivas (muertos y desaparecidos) 
fueron de veinte pilotos sobre ochenta 
y ocho participantes, o sea, un 23 por 
ciento del total. 


AÑOS DE AISLAMIENTO 


E L fin de la Guerra Mundial ori- 
ginó la carencia total de apoyo de 
los fabricantes extranjeros de los 
aviones en servicio en el Ejército del 
Aire en construcción bajo licencia en 
España. lo que supuso una enorme 
dificultad para el mantenimiento de 
la actividad aérea, agravada por la 
endémica escasez de combustible de 
los años cuarenta. 

En 1945 aún seguían en vuelo un 
gran número de aviones de los mode- 
los de la Gúerra Civil, como lo prueba 
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la instrucción número 1 del Estado 
Mayor del Aire, del 2 de noviembre de 
dicho año, que cambiaba el sistema 
numérico de indicativos de aviones 
por otro literal, nuevo método por el 
que se asignaron setenta códigos de 
identificación a otros tantos tipos de 
aparatos. A pesar de esta gran diver- 
sidad ya no aparecían otra multitud 
de aviones como puede verse en el 
cuadro adjunto. 


Dada la antigúedad de la mayor 
parte de los aviones aún en servicio y 
de sus grupos motopropulsores, que 
no se podían reponer, surgía la nece- 
sidad urgente de conseguirla adapta- 
ción de motores nacionales a los avio- 
nes en servicio, y especialmente a los 
que se fabricaban en España. 


En cuanto alosI15e116 no existió 
dificultad grave, pues el M 25 —ver- 
sión rusa del Wright «Cyclone»— lo 
fabricaba en Barcelona la casa Eli- 
zalde; este motor, modificado, dio ori- 
gen al E.9 “Beta”, cuyas variantes B, 
1A y B.3 se instalaron en la segunda y 
tercera serie de Ju 52 —de treinta y 
cuarenta ejemplares— y a continua- 
ción en los anteriormente producidos 
y en los procedentes de Alemania, lo 
que resolvió el problema de la aviación 
de transporte. 

La actividad deenseñanza tampoco 
seresintió, ya que Elizalde —Empresa 
Nacional de Motores de Aviación, S.A., 
desde 1950— pronto puso a punto el 
motor «Tigre» G.IVA, de 125 CV, que se 
instaló en las avionetas Bucker «Jung- 
manr» desde el ejemplar número 201 
al 530. La escuela de transformación 
pudo atenderse, cuando los Gotha se 
dieron de baja, con un centenar largo 
de monoplanos HS 42 que fabricó La 
Hispano Aviación y que fueron equi- 
pados con motores italianos Piaggio 
—desmontados de aviones dados de 
baja— los de la serie A y con motores 
Amstrong Siddele y «Cheetah» los de 
las series B y D. 


Los generales González Gallarza 
(don Eduardo) y Fernández y Gonzá- 
lez Longoria, que habían tomado en 
. julio de 1945 la dirección del Ejército 
del Aire desde los puestos respectivos 
de ministro y jefe del Estado Mayor, 
contribuyeron en gran escala a este 
triunfo de la industria nacional, a la 
que impulsaron y ayudaron con todas 
sus fuerzas. 

Para poder poner en vuelo los dos- 
cientos He 111 fabricados por CASA- 
Sevilla se compraron en Francia unos 
motores Jumo 211 sobrantes de la 
Segunda Guerra Mundial, que dieron 
mal resultado, y lo mismo sucedió con 
los Hispano-Suiza 12 Z fabricados en 
Francia y montados en Barcelona 
para su instalación en los Me 109. No 
obstante, ciento treinta He 111 y 
sesenta y cinco Me 109 fueron termi- 
nados con dichos motores, pero la 
solución satisfactoria sólo se encon- 
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AVIONES DE LA AVIACION MILITAR Indicativos 
ú en 1945-53 





Mieuport* “Ni-52" 

* Fiat “G-50” 
Heinkel “He 51” 
Fiat “CR-32” (Chirri) 

: PWS-10 
Heinkel “He 11 2m 


E Messerschmit “Me 109 B/C/D” (biplaza) 


Messerschmitt “Me 109 E” (tripala) 
Romeo “Ro-41” 


a esllDO T -15” (“Chato” y “Curtiss”) 


¿Arado “Ar 68” 


Poliladiov “16” ("Mosca” y “Rata”) 
se Pollanor.2 “ri 5 bis”: Y 


JN 
C.10 


C.12 





Breguet XIX (Sesqui) 
_Heinkel “He 46” (Pava) 
: Romeo “Ro-37 bis” 
>. _Heinkel “He 50” (?) 
inkel “He 70” (Rayo) 
inkel “He 45” (Pavo) 
. Breda “Ba-65” 
-. Aero 101 (Oca y Praga) 
“Caproni “Ca-310” (Capronchino) 
Henschel “Hs 126” (Superpava) 


“Polikarpov “R.5” (Rasante) 
- Polikarpov “R.Z” (Natacha) 
Bellanca 28-70 
2 2 «Fokker C.X 
¿,, Gourdou-Leseurre 


Fokker “F.VIO” y “F.XI” 
Savoia “S.81” T.1 
Junkers “Ju 52” T.2 
Fiat “BR-20” : B.3 
Henschel “Hs 123” (Angelito) VB.1 
* 2 Heinkel “He 111ByE” B.2 
Junkers “Ju 86” (Juno) B.4 
Dornier “Do 17" (Bacalao) . R.3 
.Savoia “S.79" B.1 
unkers “Ju 87” (Stuka) — 
111 H 16” (posterior a la guerra) B.7. 
“He MLS ponedos e le quere) MB.2 
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. *. Tberavia “1-115” (posterior a la guerra) 
Stinson 108 (posterior a la guerra) 


“AVIONETAS BIMOTORAS: 


Caudron “Goeland” 
.-- Monospar “ST-25” 













+: Caproni “AP-1” (Apio) 
“Búicker “Bu-131” (Jungmann) 
Havilland “DH-9” — Breda “Ba-28” 
Biicker “Bu-133” (Jungmeister) 
“Arado “Ar-66” 











=> AVIONETAS ESCUELA DE CAZA: 
5 Romeo “Ro-41" biplazas 
“Fiat “CR-30"” — “CR-32” biplazas (poste- 
2 “. riorala guerra) ' 


tró tras la adquisición de los motores 
Rolls-Royce «Merlin», que equipariana 





25 DE LA AV: Indicativos ciento treinta y cinco He 111 —seten- 
:- ESPAÑOLA en 1945-53 ta nuevos y sesenta y cinco transfor- 
EAN : mados— y ciento setenta y dos Me 109 
A —ciento setenta monoplazas y dos 
- “¿ Tupolev “SB-2” (Katiuska) B.5 biplazas—. 
. . Marcel Bloch “MB-210” a Entre 1945 y 1953 se fueron dando 
Fokker “F-XVHIT” pe de baja en vuelo la mayor parte de los 
A Potez “Po-54” ES sesenta y dos modelos existentes en el 
: Ad > inventario del Ejército del Aire en 
E JUE dr si (posterior a la guerra) B.6 aquella primera fecha y así, cuando el 
E Douglas “DC-3” (posterior a la guerra) T.3 22 de diciembre de 1953 se dictó una 
= Focke Wulf, luego Lockheed “Lodestar” nueva norma de designación de avio- 
(posterior a la guerra) T.4 nes —en la que se unificaban todos los 
aparatos a escuela bajo a «Ey se 
añadían letras de identificación para 
AVIONETAS MONOMOTORAS: cada una de las versiones de un mo: 
RWD-13 (Polaca) delo—, sólo quedaban en servicio los 
..Caudron “C-286” (Phalene) L.2 (?) ocho modelos siguientes: Fiat CR 32 
Klemm “Ki 32” L.4 (C.1), Me 109 (C.4), He 111 (B.2), Ju 52 
O 3 VSES antigua BES) HM 1 (EA. 
" ” .9, antigua E£.£.J), E, 
pco Ein Pula = antigua E.E.4) y HS-42 (E.6, antigua 
5 ES.6) y otras seis avionetas de enlace, 
Hispano-Suiza “E.30” EE.2 j j 
0 > ps entre ellas la Stinson, de reciente 
Hispano-Suiza “E-34 yA incorporación. 
Gil Pazó “GP-1” y “GP-2” L.3 La avioneta HM 1 proyectada como 
:, Kollhoven “FK-51” y “FK-51 bis” L.18 toda la serie por el ingeniero Huarte 
¿2 7 Caudron “Luciole” =- Medicoa, se fabricó en serie de dos- 
De Havilland “DH-60” (moth) y “DH-82” EE. 1 cientos aparatos, dotados de motor 
pa E - (Tiger) Tigre G.IVB, de 150 CV, y se distribuyó 
Miles “M-5” (Falcon) y “M-3” (Hawk) L.5 por todos los aeródromos nacionales 
- > Monocoupe 90-A 22 poco antes de que los últimos aviones 
O A > de caza y bombardeo fueran dados de 
esta ROMANO ER ss baja, a excepción de los He 111 fabri- 
_Morane Saulnier MS-60/140/230. > cados por CASA y los Me 109 con 
* Focke Wulf “FW 56” (Stósser) = motor Hispano —con motor “Merlin” 
_. Hanriot “H-182” — no serían operativos hasta 1956—. 
Farman 402 L.7 La homologación de lo motores y 
Spartan “Executive” L.6 aviones españoles se llevaba a cabo en 
“Stinson “Reliant” PR el Instituto Nacional de Técnica Aero- 
Percival “Gull” L.1 náutica (INTA) —creado en 1943, pero 
INTA “HM-1” (posterior a la guerra) EE.4 o a eya 
. INTA “HM-2” (posterior a la guerra) L.19 Torrejón de drdorh: ta lo la 
Hispano-Suiza “HS-42” (posterior a la . OS 
Ano > P ayuda del grupo de experimentación 
2 0. guerra) ES:6 en su vuelo, sucesor de la escuadrilla 
¿INTA “HM-5” (posterior a la guerra) ES.8 de pruebas en vuelo de Cuatro Vien- 
: INTA “HM-9” (posterior a la guerra) EE.5 tos, que en 1946 estuvo basado en 


Alcalá de Henares, antes de su tras- 
lado definitivo a Torrejón. 


XEE.6 


La Academia General del Aire 


E L comienzo de la etapa ministe- 
rial de Gallarza coincidió con la 
publicación de la lista de admitidos a 
la Academia General del Aire, para 
formar su primera promoción, que 
inició sus estudios en septiembre 
de 1945, a un tiempo que la tercera 
promoción de transformación comen- 
zaba el tercer y último curso. 

Esta promoción, como sabemos, 
estaba constituida en su mayor parte 
por oficiales provisionales que habían 
hecho la guerra en el Ejército de Tierra 
y que se pasaron a Aviación a causa 
del concurso convocado por Yagúe y 
cursó tres años completos y no tres 
semestres, como la primera, o dos 
años como la segunda, que habían 


ES.4 
EE.3 
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acabado en 1943 y 1944. Para recupe- 
rar alos oficiales que habían seguido 
prestando servicios en las unidades 
en los años 1939-45 y no habían acu- 
dido a las convocatorias normales, se 
organizaron las promociones quinta 
—tres grupos— y sexta, que se trans- 
formaron en 1946-49 y 1949-50 y se 
escalafonaron, respectivamente, de- 
trás de la primera y segunda promo- 
ciones de la Academia General del 
Aire, que terminaron sus estudios en 
1949 y 1950. Los oficiales cuya anti- 
gúedad era posterior al 28 de agosto 
de 1938 fueron los relegados a la sexta 
promoción. 

Al finalizar el período extraordina- 
rio de incorporación de personal al 
Ejército del Aire, se disolvió el grupo 
de escuelas de Levante. Para entonces 
se había invertido la situación de los 
primeros años cuarenta, y, en vez de 
haber en los aeródromos varios avio- 
nes para cada piloto, muchos aviado- 
res tenían que compartir el mismo 
aparato. 


Creación de los Servicios 
y de Nuevas Unidades y Escuelas 


N el aspecto organizativo, en 

enero de 1946 se crearon los ser- 
vicios de Automovilismo y Transmi- 
siones y la Escuela ¡Superior del Vuelo, 
en mayo, la Bandera paracaidista, en 
noviembre el Grupo de Experimenta- 
ción en Vuelo, y enel verano de 1947 la 
Milicia Aérea Universitaria y la Escue- 
la Militar de Paracaidismo y se reor- 
ganizó el servicio de Combustibles; 
en 1948 surgió el servicio de Arma- 
mento, en 1950 la Escuela de Trans- 
misiones yen 1951 el Servicio de Car- 
tografia y Fotografía. En 1949 se 
disolvió la Maestranza Aérea de Ma- 
rruecos y sus talleres se incorporaron 
a los de Sevilla. 

Las direcciones generales de la 
Subsecretaría siguieron siendo las 
mismas de 1942, aunque la de Infra- 
estructura cambió su nombre por el 
de Aeropuertos, más en consonancia 
con la realidad desde el momento en 
que se creó la dirección general de 
Protección de vuelo. 


Primeros contactos 
con Norteamérica 


UNQUE septiembre de 1953 es el 

mes que marca el inicio de los 
nuevos métodos y posibilidades del 
Ejército del Aire, resultado de la firma 
de los acuerdos hispano-norteameri- 
canos de cooperación, el primero y 
principal de los cuales era el de ayuda 
militar de EE.UU. a España, la gesta- 
ción de estos acuerdos databa de dos 
años antes. 

En el ámbito aéreo la primera apro- 
ximación norteamericana se había 
efectuado en abril de 1951, con motivo 
del viaje a Madrid y Sevilla de ocho 
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E Indicativos en 


AVIONES DE LA AVIACION MILITAR 
ESPAÑOLA 


Indicativos 


1936-45 en 1945-53 


q Gotha “Go 145” 
LD/LR/LY 
LA (?) 


De Havilland “Dragon” 
Airspeed “Envoy” 


BI Y TRIMOTORES DE TRANSPORTE: 
Douglas “DC-2” 
Lockheed 10 “Electra” 
Ford 4AT 
Avia 51 
Breguet Wibault “Fulgur” 


MONOMOTORES DE TRANSPORTE: 
Junkers “W 34” 
Vultee V.1A 
Northrop “Gamma” 

De Havilland “DH-87B" (Hornet Moth) 
Lockheed 9 “Orion” 
Latecotre 28 

Northrop “Delta” 


- Messerschmitt “Me 108” (Taifun) 
-— Fieseler “Storch” (Cigieña) 
Consolidated “Fleetster” 


-HIDROAVIONES: 
- Macchi“M-41”. 
Heinkel “He 60” 
Savoia “S-62” 
Cant “Z-501” 
Fairchild 
Arado “Ar 95” (posterior a la guerra) 
: Dornier Wal 
Heinkel “He 59” (Zapatones) 
Junkers “Ju 52 W” 
Cant “Z-506” 
Macchi “M-18” 
Vickers Vildebeest 
Fairchild 91' — 
Heinkel “He 114 A” (posterior a la guerra) HR.4 


CIN Dornier “Do 24 T.3” (posterior a la guerra) HR.5 
-(?) = Faire “Swordfish” (posterior a la guerra) HR.6 


(?) Romeo “Ro-43” (posterior a la guerra) HR.7 
66 Consolidated PBY “Catalina” (posterior a 

: la guerra) DR.1 
(?) INTA “HM-3” (posterior a la guerra) 


RESUMEN de indicativos asignados desde el 1-12-1945 al 22-12-1953 
C.la C.12 12 tipos de caza, 
4 ”  deasalto. 
de reconocimiento. 
de bombardeo. 
de bombardeo en picado. 
de transporte. 
de enlace. 
de escuela elemental. 
de escuela superior. 
de hidros de reconocimiento. 
de anfibios. 


L.1aL.20. 
EE.l'a EE.6 . 
ES.1aES.9 . 
HR.1 a HR.7 


333033333-_3 0: 


7 
7 
1 
4 
20 
6 
9 
7 
1 





78 tipos de aeronaves diferentes. 
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reactores F 84, acompañados por un 
C 82A («Packet») en misión de nodriza, 
y de sus espléndidas exhibiciones 
acrobáticas en ambas ciudades. Poco 
después, aprovechando el viaje del 
ministro del Aire a Filipinas en con- 
memoración de su vuelo Madrid- 
Manila de veinticinco años antes, el 
ministro norteamericano del ramo 
había invitado a don Eduardo Gonzá- 
lez Gallarza a una gira por las princi- 
pales instalaciones aéreas, militares e 
industriales, en la que le acompaña- 
ron los coroneles Salas y Rodríguez 
Carmona, el teniente coronel Salvador 
(agregado aéreo en Washington) y el 
comandante Calleja. 


TORREJON DE ARDOZ 


ostguerra para aeropuert 
icas 


uadrón 104 (F:104) 


ala, previéndose la posbilidad de uni- 
dades mayores; como consecuencia, 
los regimientos, todos ellos muy mer- 
mados mados de material, pasaron a 
llamarse grupos de fuerzas aéreas. 


Una vez firmados los acuerdos, se 
definieron rápidamente las tres bases 
aéreas de utilización conjunta (Torre- 
jón de Ardoz, Valenzuela y Morón) y la 
aeronaval de Rota, y se empezaron a 
realizar los proyectos y a seleccionar 
los contratistas norteamericanos y 
los subcontratistas españoles de esas 
bases y del oleoducto que las iba a 
abastacer de combustible. 





simismo, del Mando de 


Este mismo año 1951 se publicaron 
las normas provisionales de instruc- 
ción táctica de las unidades aéreas (el 
11 de septiembre de 1951) y en 1952 
se promulgó la ley de reforma del 
Arma de Aviación, que refundía en 
una sola a las antiguas armas de 
Aviación y de Tropas de Aviación y 
creaba las situaciones A y B, con 
rebaja de la edad límite para los desti- 
nos de mando y aumento de la seña- 
lada para el retiro. Esta ley cambiaba 
asimismo las designaciones de las 
unidades aéreas, que pasaban a ser 
patrulla, sección, escuadrón, grupo y 


SE INICIA UNA NUEVA ERA 


Ss IN esperar a que estos proyectos 
se terminaran, el 24 de marzo de 
1954 llegaron a Talavera la Real los 
seis primeros reactores de enseñanza 
T 33, acompañados de dos instructo- 
res norteamericanos.' En Talavera 
esperaban, desde principio de año, 
veintinueve pilotos seleccionados co- 
mo profesores o ayudantes de profe- 
sor de la escuela de vuelos o de reacto- 
res, que de ambas formas se la cono- 
cía, a cuyo frente estaban el teniente 
coronel Gavilán y los comandantes 
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Desembarco en el puerto de Santander de los aviones T-34 Mentor y T-6 “Texan” llegados el 23 de enero de 1958. 


Lorenzo, Martínez Pesquera (don 
Elías) y Grandal, que procedían de las 
escuelas de polimotores (Jerez de la 
Frontera) y de caza (Morón); varios de 
los capitanes eran de esta misma pro- 
cedencia y otros cuantos de la escuela 
elemental de pilotos de Badajoz, pro- 
viniendo los tenientes del 23 grupo de 
fuerzas aéreas (Reus), al que fue des- 
tinado el teniente coronel Guerrero 
(don Miguel) en abril de 1954 al cesar 
en el mando de la escuela de caza, que 
se disolvió. 

Los primeros profesores de la escuela 
de reactores en soltarse en T 33 lo 


hicieron en julio de 1954, y en este 
mismo mes llegaron a España siete T6, 
a los que pronto se uniría una nueva 
remesa que arribó a Santander en el 
portaviones Trípoli. Con estos avio- 
nes se creó en Matacán la escuela 
básica, con el teniente coronel Plaza 
dejefe, que afinales de 1954 comenzó 
a impartir cursos preparatorios de 
pilotos de reactores, labor que se 
intensificó en 1955; el curso más 
numeroso fue el cuarto, que reunió a 
cincuenta pilotos —cuatro tenientes 
coroneles, seis comandantes, diez capi- 
tanes y treinta tenientes, quince de 


ellos de la segunda promoción de la 
Academia General del Aire, los más 
antiguos del momento, siete de la 
sexta promoción de la guerra y ocho 
de la tercera promoción de la Acade- 
mia General del Aire—. 


La formación en el extranjero 


OS cursos para obtener la califi- 

cación de instructor de reactores 
y de instrumentos se efectuaron en 
Alemania —aeródromo de Fúrsten- 
fenldbruck y otros—, los de capacita- 
ción en cazas F 86 en Estados Unidos, 
y los de tiro, en este último país. 
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La primera expedición a Alemania 
salió en la primavera de 1954 y estuvo 
formada por varios capitanes pilotos 
con buen conocimiento del idioma 
inglés (Sepúlveda, Peralba, Pérez de 
Guzmán y Alvarez Vabera) y el tenien- 
te Parés, en el verano se incorporaron 
los profesores de Talavera que ya esta- 
ban sueltos en los T 33 y después lo 
harían los coroneles M. Guerrero y 
Cuadra, los tenientes coroneles Frutos 
y Hevia, el comandante Azqueta, etc. 


cuando acababa de terminaren Mata- 
cán el preparatorio para Talavera 
formado por cincuenta alumnos; dela 


sexta promoción sólo cuatro pilotos 
lograron incorporarse a alguno de 
estos primeros cursos de reactor. 


El Ala 1, núcieo inicial del Mando 
de la Defensa 


ON anterioridad habían salido 
hacia Norteamérica los diez te- 





| marzo de 1937. Una de las escuadri- 
ión Cóndor se equipó en agosto de dicho 


estantes escuadrillas del Grupo a finales 


nsagración de este: bimotor. 


España una treintena de aviones del nuevo 
)y.conlos“He 111B”antiguos se crearon 


En la primavera de 1955 volvierona 
España los quince primeros pilotos 
formados en Alemania, el 1? de abril 
desfilaron sobre Madrid dieciséis T 33 
de la escuela; y el primer curso nume- 
roso de Talavera, de veinticuatro pilo- 
tos, comenzó su formación en reactor 
el 16 de agosto de 1955. al mismo 
tiempo que la escuela básica admitía 
a toda la séptima promoción, recién 
salida de la academia general, para un 
curso de transición a T 6, justo 
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cien importados 
orológicos-comprados 
ós 14 y 15, basados en Zaragoza y 


nientes más antiguos de la quinta 
promoción y tres pilotos más para 
hacer el curso de tiro —el teniente 
coronel Hevia y dos de los ayudantes 
de profesor de Talavera—; todos ellos 
se incorporaron al Ala 1 de caza en 
septiembre de 1955, el mismo mes de 
su creación bajo el mando del coronel 
Guerrero, que mantenía la coman- 
dancia de la base aérea de Manises a 
la que había sido destinado algo 
antes; los comandantes Azqueta y 


Grandal asumieron el mando de sus 
escuadrones 11 y 12. 

Los F86 comenzaron allegar a Mani- 

ses, vía Getafe, en noviembre de 1955, 
y la entrega simbólica la hizo el emba- 
jador de Estados Unidos (Mr. Lodge) 
al ministro del Aire el 23 de febrero de 
1956. Dos meses después, el 13 de 
abril de 1956, se creaba el Mando dela 
Defensa, en mayo desfilaba el Ala 1 
ante el rey Faisal de Irak, y en junio 
una patrulla acrobática de F 86 hacia 
su primera exhibición en el extran- 
jero, precisamente en Fiumicino y 
ante el jefe del Estado Mayor del Aire 
español, general Fernández y Gonzá- 
lez Longoria. 

En mayo de 1956 fueron destina- 
dos al Ala 1 los primeros pilotos for- 
mados en España, los llamados «de 
cercanías», con lo que la unidad quedó 
superabundante de personal. En octu- 
bre llegaron trece F 86 adicionales, y 
pudo así formarse en Son San Juan el 
Escuadrón 41, al que fueron destina- 
dos el teniente coronel Hevia y veinti- 
cinco pilotos: el coronel Galarza se 
hizo cargo de la comandancia de la 
base aérea de Son San Juan, y años 
más tarde de la del Ala número 4. 


Otras Unidades Aéreas 


ERO no era la Aviación de la 
Defensa la única en reorgani- 
zarse. En mayo de 1954 llegaron en 
vuelo a España los dos primeros 
Grumman anfibios, pilotados por los 
comandantes Serra (don Salvador) y 
Maneses y en agosto se creó la 50 
Escuadrilla de salvamento (S. Serra). 
El proceso de reorganización de las 
aviaciones de bombardeo y asalto 
comenzó en septiembre de 1954 con 
la disolución de los grupos 15 y 32 de 
fuerzas aéreas, en enero de 1955 cesa- 
ron los coroneles de los grupos 2, 13, 
22 y 31, unidades que quedaron al 
mando de jefes de menor graduación, 
pues el puesto de coronel se vinculó a 
las comandancias de las bases aéreas. 
El 1? de julio comenzaron a funcio- 
nar el Ala 28 de reconocimiento, 
basada en Alcalá y heredera del primer 
grupo de fuerzas aéreas, y el Ala 35 de 
transporte, con residencia en Getafe y 
sucesora de los grupos 2.? y 31; en ese 
mismo mes de julio de 1955 se disol- 
vió el 12 Grupo de fuerzas aéreas y se 
trasladó a Granada la Escuela ele- 
mental de pilotos de Copero, aeró- 
dromo al que algo después iría el 
Escuadrón 71, sucesor del Grupo 22, 
dotado de aviones Me 109 en versión 
de asalto. 

A finales de 1955 aún seguían con 
mando de coronel los grupos 11, 14, 
23 y 33, de los cuales el Grupo 11 pasó 
a llamarse Ala de bombardeo ligero 
número 25 en 1956 y fue dotado con 
Heinkel 111 fabricados en CASA; el 
Grupo 33 daría origen al Ala de cada 
número 3, de corta vida; al Grupo 14 le 
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sucedería el Ala número 2, y el Grupo 
23 se disolvería en 1957. Los grupos 
tercero, cuarto y decimotercero, hasta 
su disolución, quedaron subordina- 
dos a los comandantes de las bases 


aéreas de Son San Juan, Gando y 
Albacete; el Grupo número 2 mantuvo 
sus dos escuadrones —números 27 y 
43— en las bases de Tauima Tetuán. 


parte de la 3? Escuadrilla : 
”  cionaria, marchó a Rusia, y us. 
extraordinarias dotes de Area - 
z hicieron que durante 
es que permaneció en 
E misiones : 


: aéreos y. ercibando 8 aviones 


rillante actua-. : 


Alo largo de 1955 y 1956 progresa- 
ron rápidamente las cbras de infraes- 
tructura de las bases de utilización 
conjunta y en septiembre del último 
año las pistas de Torrejón y Rota ya 
estaban terminadas, el oleoducto avan- 
zaba con normalidad y comenzaban 
los trabajos de la red de Alerta y con- 


trol y de la red de Microondas del Ejér- 
cito del Aire. 


La industria 


Paralelamente, la industria aero- 
náutica española había logrado unas 
realizaciones importantes en 1955 
—prototipos del reactor de' escuela 
Saeta, del bimotor del transporte Azor, 
de la avioneta de enlace Dornier 27, 
del helicóptero AC 13 y del motor de 
reacción INI 11— y en 1956 resolvía 
definitivamente los problemas resi- 
duales de las series de los He 111 y 
Me 109 con motores Rolls Royce «Mer- 
lírm. Desgraciadamente, la afluencia 
masiva de aviones de origen nortea- 
mericano y el Plan de Estabilización 
de 1959 ahogarían este momentáneo 
florecimiento, logrado tras duros años 
de aprendizaje, que se desaprovechó 
en gran parte, y la industria tendría 
que contentarse, durante unos años, 
con atender las revisiones mayores de 
material de origen norteamericano, 
en detrimento de las maestranzas 
aéreas, que se redujeron a tres (Cua- 
tro Vientos, Tablada y Albacete), por 
disolución de las de León y Logroño. 

Fue la cruz de este gran desarrollo 
aeronáutico de los años 50 que aca- 
bamos de relatar. 


RENOVACION DEL EJERCITO DEL 
AIRE (1956-1970) 


A primera consecuencia que el 
acuerdo defensivo de 1953 con 
los Estados Unidos tuvo para la es- 


Ultima fase de construcción del edificio del Ministerio del Aire, en los años cincuenta. 
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tructura militar española fue la crea- 
ción, por decreto de Presidencia de 13 
de abril de 1956, del Mando de la 
Defensa aérea. Bajo un teniente gene- 
ral del Ejército del Aire, directamente 
dependiente del jefe del Estado —aun- 
que más tarde se dispuso que, en 
tiempo de paz dependería del minis- 
tro del Aire—, se concentraron los 
medios destinados a la defensa del 
territorio nacional contra ataques 
aéreos, comprendiendo fuerzas aéreas 
de la Defensa, fuerzas de artillería 
antiaérea y servicios auxiliares. Den- 
tro delas fuerzas aéreas de la Defensa 
se incluían no sólo las unidades de 
caza, sino la red de alerta y control 
—entonces en fase de construcción—. 
La operación del sistema era conjunta 
entre el Ejército del Aire y la USAF. 

En diciembre de 1963 desapareció 
la dirección general de Instrucción, 
siendo sustituida por la dirección de 
enseñanza, incluida en el Estado 
Mayor del Aire. ] 

En el mismo mes se crearon dos 





jefaturas largamente esperadas; la de 
la aviación táctica y la de la aviación 
de transporte, nombrándose para de- 
sempeñarla a dos generales de bri- 
gada del Arma de Aviación. En enero 
de 1964 se creó el estado mayor de la 
aviación táctica, con su cuartel gene- 
ral en Alcalá de Henares. En cuanto a 
la jefatura de la aviación de trans- 
porte, se situó en la base aérea de Los 
Llanos, desempeñando su titular si- 
multáneamente la jefatura del Sector 
aéreo de Albacete. Estas jefaturas, sin 
alcanzar el nivel del Mando de la 
Defensa aérea, establecieron para sus 
respectivas unidades aéreas una de- 
pendencia no regional. 

Continuando las supresiones des- 
tinadas a reducir el gasto público, en 
1965 desaparecieron la zona aérea de 
Baleares —en febrero, integrándose 
en la región aérea de Levante— y la 
región aérea Atlántica —en octubre, 
integrándose en la Central—. 

En diciembre de 1965 se organizó el 
mando de material bajo un teniente 
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| general, iniciándose una fase de tran- 
sición en la que subsistió todavía dos 
años la dirección general de Industria 
y Material. 

A partir de 1966, lajefatura de avia- 
ción táctica se amalgamó con la de la 
región aérea del Estrecho, es decir, 
bajo el mando de un teniente general. 
Sin embargo, la de la aviación de 
transporte continuó bajo un general 
de brigada en Albacete. 

Un decreto de 2 de noviembre de 
1967, del tipo destinado a reducir el 
gasto público en el Ministerio, supri- 
mió las direcciones generales de ser- 
vicios, de personal y de industria y 
material; fundió la secretaría general 
y técnica de Aviación civil y del trans- 
porte aéreo con la dirección general de 
Navegación y del Transporte aéreo; y, 
finalmente, suprimió la secretaría 
general del ministerio. En lugar de las 
tres direcciones generales indicadas 
en primer lugar, aparecieron las direc- 
ciones de servicios de personal y de 
industria aeronáutica —correspon- 
diendo ahora las funciones de mate- 
rial al mando creados dos años an- 
tes—. 

Finalmente, en 1968 se disolvió la 
región aérea de Levante, siendo absor- 
bida por la Pirenaica. De esta manera, 
la división territorial del Ejército del 
Aire quedó reducida a la primera 
región aérea —antiguas Central y 
Atlántica—, segunda región aérea 
—antigua del Estrecho—, tercera re- 
gión aérea —antiguas de Levante y 
Pirenaica, con la zona aérea de Balea- 
res— y la zona aérea de Canarias. 

En esta situación se haría cargo del 
ministerio del Aire, en octubre de 
1969, el general de división don Julio 
Salvador. 


El Sahara y Marruecos 





E L teniente general don Eduardo 
González Gallarza fue sucedido 
en el ministerio del Aire, en febrero de 
1957, por el teniente general Rodrí- 
guez y Díaz de Lecea —de su misma 
promoción de pilotos—. Durante el 
mandato de Lecea —sexto gobierno 
de Franco— tuvieron lugarla primera 
crisis del Sahara —de la que habla- 
remos más adelante— y la supresión 
de la zona aérea de Marruecos. Aun- 
que España y Francia habían recono- 
cido la independencia de Marruecos 
en 1956, las fuerzas armadas de 
ambas naciones exprotectoras per- 
manecieron varios años sobre. territo- 
rio marroquí. Concretamente, la zona 
aérea de Marruecos no fue disuelta 
hasta 1960 (decreto de 30 de junio), 
cuando la mencionada crisis saha- 
riana había pasado. 


La subsecretaría de Aviación civil y 
otras reformas del general Lacalle 


E Njulio de 1962, el teniente gene- 
ral Lacalle sucedió a Lecea en el 
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ministerio. Lacalle —también de la 
promoción de pilotos de 1920-1921— 
permaneció en el cargo durante el 
séptimo y el octavo gobiernos de 
Franco, hasta octubre de 1969. 







El primer cambio importante reali- 
zado por el nuevo ministro fue la crea- 
ción de la subsecretaría de Aviación 
civil (decreto de 7 de septiembre de 
1963) en sustitución de la anterior 
dirección general. En diciembre se 
realizaron los necesarios nombra- 
mientos. En la nueva subsecretaría 
estaban comprendidas la secretaría 
general y técnica de Aviación civil y del 
transporte aéreo —con desaparición 
de la dirección general de Protección 
de vuelo—, la nueva dirección general 
de Navegación aérea y la dirección 
general de Infraestructura —con desa- 
parición de la de Aeropuertos—. Para 
evitar que el Ejército del Aire quedase 
desprovisto de un organismo de obras, 
creó el servicio de obras militares bajo 
el mando de un coronel —luego gene- 
ral de brigada— de Ingenieros aero- 
náuticos. 


































































Entrega del guión del Grupo “García Morato 
al Ala de Caza núm. 1 (4-abril-1959), 
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Los centros de instrucción 
del Ejército del Aire 


A Academia General del Aire, en 

esta fase de transformación del 
Ejército del Aire, no evolucionó mucho 
en materia de enseñanza de vuelo, 
resistiéndose a la enseñanza elemen- 
tal-básica en reactor, introducida por 
entonces en Francia, Gran Bretaña y 
Estados Unidos. Y eso, a pesar de con- 
tar bastante pronto con un avión con- 
cebido para ello, el Hispano HA.200 
Saeta (E 14). La Academia General del 
Aire conservó para la enseñanza ele- 
mental su flota de CASA C.1131E 
(E.3B), y recibió en 1958 dieciséis 
Beechcraft T34 Mentor (E.17), que en 
1967 serían suplementados con otros 
nueve. El Mentor era la forma USAF de 
entender la escuela primaria de vuelo 
—antes de la introducción del Cessna 
T37, de la categoría del Saecta—. 
Pero en San Javier, el T34' suponía, 
con su configuración de monoplano 
con cabina cerrada, tren retráctil, 
flaps y hélice de velocidad constante, 
una etapa relativamente avanzada, 
intermedia entre la Búcker E.3B y el 
North American T6G (E.16) de ense- 
ñanza básica, que la Academia Gene- 
ral del Aire comenzó a usar también 
en los primeros años 60. 

Otros aviones empleados en la Aca- 
demia General del Aire en este periodo 
fueron los AISA 1-115 (E.9) e 1-11B 
(L.8C) y el Douglas C 47 (T.3). 


La academia militar de Ingenieros 
aeronáuticos, despojada de su misión 
de formar ingenieros superiores por 
decreto de 27 de febrero de 1948 —que 
había transferido esta función a la 
correspondiente escuela civil del minis- 
terio de Educación Nacional— conti- 
nuaba formando ayudantes de inge- 
nieros —en un edificio del INTA— y 
adaptando ingenieros aeronáuticos 
civiles para su inserción en el cuerpo 
del Ejército del Aire. En 1957, una ley 
encomendó también la formación de 
los ayudantes a Educación Nacional y, 
ante tan drástica reducción de come- 
tidos, la academia militar de ingenie- 
ros aeronáuticos fue suprimida por 
decreto de 9 de diciembre de 1965. 
Con ello, el Ejército del Aire renun- 
ciaba a la formación de su propio per- 
sonal técnico de grado superior y 
medio. 





Con excepción de la Escuela Supe- 
rior del Aire, que siempre dependió 
del Estado Mayor, las academias y 
escuelas del Ejército del Aire conti- 
nuaron encuadradas en la dirección 
general de Instrucción hasta diciem- 
bre de 1963. Como ya vimos, en este 
mes se suprimió esta dirección gene- 
ral, siendo sustituida por la dirección 
de Enseñanza dentro del Estado Ma- 
yor del Aire. 
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Entrega del Despacho de teniente, el 15 de julio de 1959, al entonces Príncipe Don Juan 
Carlos de Borbón, hoy Rey de España. ] 








Las escuelas de vuelo 


URANTE todo este periodo, la 

enseñanza elemental de vuelo, 
fuera de la Academia General del Aire, 
estuvo a cargo de la escuela elemental 
de pilotos de Granada, dotada de CA- 
SA C.1131E (E.3B), que instruyó pilo- 
tos de complemento. 

La Escuela Superior de Vuelo, de 
Salamanca, fue suprimida en 1956, 
pasando su material a la escuela de 
polimotores de Jerez. Esta, además de 
los CASA (Junkers) C.352 (T.2B), uti- 
lizaba CASA (Heinkel) T.8B y Douglas 
C-47 (T.3). 

Este mismo año 1956, a la escuela 
básica de pilotos se le unió en Mata- 
cán la nueva escuela de control del 
tráfico aéreo. En 1963, la escuela de 
polimotores pasó a Salamanca, for- 
mándose en mayo el grupo de escue- 
las de Matacán con las tres de dicha 
base aérea. La escuela básica conti- 
nuó siempre con sus North Ameri- 
can T-6G (E.16), pero dispuso tarn- 
bién de algunos Hispano HA.200 
Saeta (E.14). 

Por su parte, la escuela de reactores 
continuó en Talavera la Real con sus 
Lockheed T-33A (E.15), a los que se 
unió en 1958 un escuadrón de North 
American F-86F Sabre (C.5). Los ins- 
tructores de la USAF que actuaron en 
los primeros pasos de las escuelas 
básica y de reactores volvieron pronto 
a su país, quedando en manos total- 
mente españolas la función de profe- 
sorado. 

Desde 1954, el Ejército del Aire 
enviaba a Estados Unidos pilotos 
para hacer el curso de helicópteros, a 
fin de dotar las escuadrillas de salva- 
mento de Gando y Getafe. En 1960 se 
organizó en Cuatro Vientos la Escuela 
de helicópteros, dotada inicialmente 
de los Aerotécnica AC.12 (Z.2) de 
fabricación nacional, que no estaban 
bien puestos a punto. Desde el princi- 
pio se usaron también Augusta-Bell 
47G (Z.7A) y, desde 1962, Sikorsky 
H-19 (Z.1). Los AC.12 (Pepos) dejaron 
de usarse en la escuela pronto y, en 
1969, desaparecieron los H-19, que- 
dando solos los AB 47G hasta 1971. 

Para terminar este rápido vistazo a 
las escuelas de vuelo, añadamos que 
la milicia aérea universitaria conti- 
nuó formando pilotos elementales en 
Villafría (Burgos), durante los vera- 
nos, con sus E.3B. 


Otras escuelas 


A escuela de observadores (Má- 

laga) fue suprimida al iniciarse 
este período. La de paracaidistas con- 
tinuó en Alcantarilla. Durante esta 
época continuaron también sus acti- 
vidades las escuelas de transmisiones 
(Cuatro Vientos), de automóviles (Ge- 
tafe), de suboficiales (Los Alcázares) y 
de especialistas (León). La de apren- 
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dices de Logroño se convirtió, en 1961, 
en escuela de formación profesional e 
industrial del Ejército del Aire. En 
1956, como ya hemos indicado al 
hablar de la escuela de vuelo, se creó 
en Salamanca la escuela de control del 
tráfico aéreo, integrada desde 1963 en 
el grupo de escuelas de Matacán. 


Adquisición de material de vuelo 


URANTE este período, las tornas 

se vuelven contra la industria 
nacional, pero también se gesta una 
renovación total de ésta. Aunque el 
balance de aviones vendidos le es 
favorable numéricamente —unos nove- 
cientos cincuenta aviones nuevos y 
ciento setenta convertidos, contra 
unos setecientos importados—, los 
productos nacionales son en su mayo- 
ría aviones anticuados —versiones 
del Heinkel He 111 y del Messersch- 
mitt Bf 109— o aviones ligeros — 
CASAC.A1131E,AISAI-11Be -115—. 
Es cierto que están también los 
noventa y dos Saetas, pero esta cifra 
palidece antes los doscientos vehícu- 
los Sabres y docenas de T-33. 

El abandono del avanzado proyecto 
de caza supersónico Hispano HA4.300 
(XC.6) en 1959 fue un golpe muy duro 
para La Hispano-Aviación. CASA tam- 
poco tuvo suerte con sus proyectos de 
caza de reacción (XC.7, en colabora- 
ción con Heinkel) y de avión de trans- 
porte C.208 (XT.10). El HA.300, pro- 
yectado, corno el Triana y el Saeta, con 
la colaboración de Messerschmitt, fue 
adquirido en estado de proyecto —con 
bastantes componentes ya construi- 
dos y una maqueta planeadora ensa- 
yada— por el gobierno de Egipto. Allí 
se terminó y voló. 

Al final de este período, si La 
Hispano-Aviación sólo tiene en car- 
tera un pedido por veinticinco Super 
Saetas, CASA, en cambio, se ve favore- 
cida por un contrato por setenta Nor- 
throp F-5 y F-5B (C.9 y CE.9). Esta 
serie prepararía a la empresa para 
acometer la producción de otros avio- 
nes de tecnología avanzada. Los fru- 
tos se verán en las décadas siguientes. 


El mando de Material y la dirección 
de Industria aeronáutica 


A creación del mando de Mate- 

rial (1965) y la disolución de la 
dirección general de Industria y Mate- 
rial (1967) estableció una separación 
entre las funciones de adquisición, 
inspección y recepción —que con- 
servó la disminuida dirección de 
Industria aeronáutica— y la de man- 
tenimiento —que pasó al mando de 
material—. En el número de zonas 
territoriales de industria (Madrid, 
Sevilla, Barcelona y Bilbao) y maes- 
tranzas aéreas (Madrid, Sevilla y Alba- 
cete) no hay variación en todo este 
período. Lo esencial es el paso de las 
últimas al mando de Material. 





Preparándose para el salto en la Escuela Militar de Paracaidismo “Méndez Parada". 
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Una característica heredada de la 
USAF fue el contratar con la indusiria 
casi todos los trabajos de manteni- 
miento en tercer escalón. CASA ob- 
tuvo en 1955 el primer contrato de la 
USAF para realizar la revisión IRAN 
(Inspection and Repair As Necessary) 
de Sabres F-86F con destino a España 
—otros F-86F eran nuevos y se entre- 
garon directamente al Ejército del 
Aire—. Este programa inició a CASA 
en el conocimiento del material y téc- 
nicas de mantenimiento modernas, y 
pronto consiguió contrátos para re- 
visar aviones de la USAF en Europa 
(F-100, F-102, etc.). Esta trayectoria 
fue seguida también por La Hispano- 
Aviación —T-33 españoles y de la 
USAF— y AISA —T-6 españoles—. 


El Instituto Nacional 
de Técnica Aeronáutica 


L Instituto Nacional de Técnica 

Aeronáutica (Aeroespacial desde 
1963), en el desempeño de los cometi- 
dos de servicios técnicos del Ejército 
del Aire, efectuó en este período nu- 
merosos ensayos de aviones, helicóp- 
teros y motores, destacando las homo- 
logaciones de los aviones CASA C.207 
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Azor (T.7) e Hispano HA.200 Saeta 
(E.14) y del helicóptero Aerotécnica 
AC.12 (Z.2), así como de las versiones 
sucesivas de los dos primeros, yla eva- 
luación en los Estados Unidos del 
Northrop F-5, previamente a su adop- 
ción por el Ejército del Aire y fabrica- 
ción bajo licencia por CASA. 

En el INTA se efectuaron también 
los ensayos en túnel aerodinámico 
requeridos durante el proyecto y de- 
sarrollo de prototipos para el Ejército 
del Aire, así como la revisión de todos 
los documentos de proyecto y modifi- 
cación de los mismos, incluyendo los 
cambios efectuados en los aviones ya 
en servicio. En esta labor intervenían 
—£ intervienen actualmente— todos 
los departamentos del Instituto: aero- 
dinámica y estructuras, materiales, 
motopropulsión y equipo y arma- 
mento. Además de estas labores como 
centro responsable de los aspectos de 
aeronavegabilidad, el INTA ha reali- 
zado innumerables trabajos para el 
Ejército del Aire en las áreas de para- 
caídas, equipos de comunicación y 
navegación, cohetes aire-tierra y bom- 
bas de baja resistencia, control de 
calidad de combustibles y lubrican- 
tes, problemas de materiales estruc- 
turales y protectivos, etc. 


Colaborando íntimamente con el 
INTA, el escuadrón de experimenta- 
ción en vuelo —que volvió a llamarse 
grupo de experimentación hacia 1960, 
fue denominado grupo número 44 en 
1965 y, por fin, 406 escuadrón en 
noviembre de 1967— no sólo efectuó 
los vuelos de ensayo de aviones, 
armamento y sistemas varios, sino 
que desarrolló programas de familia- 
rización de las tripulaciones de las 
unidades con el nuevo material. En- 
tre 1963 y 1965, el departamento de 
equipo y armamento y el grupo de 
experimentación realizaron tres cur- 
sos de ingenieros y pilotos de ensayo 
en vuelo a los que asistieron oficiales 
del Ejército del Aire así como pilotos e 
ingenieros aeronáuticos civiles. 


Las Fuerzas Aéreas 


URANTE el período 1956-1970, 

las unidades del Ejército del Aire 
sufrieron una profunda transforma-' 
ción, no sólo en cuanto a material 
—aparición del reactor, del radar de 
tierra y de a bordo, de los misiles 
guiados aire-aire, etc.—, sino en la 
orgánica y en la mentalidad. Enlo que 
sigue, examinaremos brevemente las 
unidades de caza —integradas desde 
1956 en el Mando de la Defensa 
aérea—, las tácticas y las de trans- 
porte —sujetas a sus respectivas jefa- 
turas de la aviación táctica y de la 
aviación de transporte sólo desde 
1964—, y las de Canarias, añadiendo 
ligeras notas sobre otras unidades de 
vuelo. 


Las Unidades de Caza 


STABLECIDA desde 1955 en la 

valenciana base aérea de Mani- 
ses el Ala de caza número 1, procedió 
el año siguiente a irradiar escuadro- 
nes de North American F-86F Sabre 
(C.5) a Mallorca —escuadrón número 
41, más tarde Ala número 4— y Zara- 
goza —escuadrón número 21, Ala 
número 2—. En 1958 se formó en 
Getafe el escuadrón número 61 que, al 
año siguiente, trasladado a Torrejón, 
dió lugar al Ala número 6. También en 
1959 llegaron a Morón, procedentes 
de Valencia, los primeros Sabres para 
el Ala número 5. 

El Ala número 1 fue la única que 
tuvo dos escuadrones de F-86F (nú- 
meros 11 y 12). Las Alas de Valenzuela 
(Zaragoza), Son San Juan (Mallorca), 
Morón y Torrejón fueron, en cuanto a 
unidades de vuelo, los escuadrones 
números 21, 41,51 y 61. Entre estos 
seis escuadrones de la Defensa y el 
destinado en la escuela de reactores 
se repartieron los doscientos veinti- 
cinco Sabres recibidos. 

En paralelo a las unidades de caza 
se estableció la red de alerta y control. 
Un centro de operaciones de combate 
(COC) en la base aérea de Torrejón 
dirigía la totalidad del sistema defen- 
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sivo, apoyado por siete escuadrones 
de alerta y control —asentamientos 
rádar—. El año 1958, el Ala número 1 
comenzó los ejercicios de tiro real y de 
interceptación controlada por el es- 
cuadrón de alerta y control número 2 
de Villatobas —primero que entró en 
servicio—. Desde 1963 se dispuso de 
misiles aire-aire de cabeza infrarroja 
AIM-9B Sidewinder y, por la eficacia 
demostrada en ejercicios conjuntos 
con las unidades americanas, se com- 
probó que los escuadrones del Mando 
de la Defensa aérea habían logrado un 
nivel de madurez notable. En julio de 
1964 dejó España la 65 división aérea 
americana, permaneciendo personal 
de la USAF en la red de alerta y control 
hasta enero de 1965, mes en que 
dicha red quedó en manos totalmente 
españolas. 

El Ala número 1 contó casi desde su 
origen con la patrulla acrobática 
Ascua, que participó con gran éxito en 
muchos festivales aeronáuticos de 
España y el extranjero. La patrulla 
acrobática fue suprimida en 1965, no 
siendo desgraciadamente sucedida 
por ninguna otra en el Ejército del 
Aire. Un piloto español de caza, el 
capitán Castaño, conquistó en 1964 
el campeonato del mundo de acroba- 
cia, demostrando una excepcional 
capacidad de adaptación a estilos de 
vuelo tan diferentes como el del reac- 
tor militar y el ligero avión acrobático 
con motor de émbolo. 

El Ala número 4 fue suprimida en 
1963. En la reorganización de 1965, 
las Alas números 1, 2, 5 y 6 fueron 
renumeradas 11, 12, 15 y 16. Del Ala 
número 11, el escuadrón número 111 
pasó a la aviación táctica con la deno- 
minación de escuadrón número 101, 
quedando el 112 en el Mando de la 
Defensa aérea, como el número 121 de 
Zaragoza y el número 151 de Morón. 
Este año se recibieron dieciocho Lock- 
heed F-104G Starfighter (C.8) y 
tres biplazas TF-104G (CE.8) para 
constituir el primer escuadrón Mach 2 
del Ejército del Aire, el número 161 del 
Ala 16 de Torrejón. Los Sabres de esta 
Ala pasaron a la aviación táctica como 
escuadrón número 102. 

En la reorganización de noviembre 
de 1967, que suprimió temporalmente 
las Alas en todo el Ejército del Aire, los 
cuatro escuadrones del Mando de la 
Defensa aérea (números 112, 121, 
151 y 161) fueron renumerados núme- 
ros 101, 102, 103 y 104. —Como 
veremos, de los dos tácticos, que ya se 
llamaban 101 y 102, el primero había 
desaparecido en febrero y el segundo 
fue renumerado 201—. Refiriéndose a 
este periodo de sucesivos cambios de 
numeración, algún piloto recordaba 
humorísticamente que 'se podía des- 
pegar con un indicativo y aterrizar 
con otro. 

De los tres restantes escuadrones 
de Sabres de la Defensa aérea, el 


783 











número 101 (Manises) duró hasta 
1970, prácticamente enlazando con la 
nueva Ala número 11,de MiragelII. El 
número 102 (Valenzuela) fue el inás 
longevo, continuando activo en los 
primeros años 70. El número 103 
(Morón) duró hasta 1969, año en que 
los nuevos Northrop F-5 tácticos lie- 

- garon a aquella base aérea. El único 
escuadrón de F-104G, el número 104 
(Torrejón), llegó hasta 1972 con sus 
efectivos íntegros, como veremos más 
adelante. 


Las Unidades Tácticas 


OS únicos aviones de producción 

nacional disponibles en número 
considerable —o próximos a estarlo—, 
aparte de los CASA C.352 (T.2B) y las 
avionetas de escuela y enlace, eran los 
CASA C.2111 (B.2I y BR.2I) y los His- 
panos HA.1112 (C.4K). Aunque estos 
aparatos eran anticuados de tipo, 
eran nuevos de fabricación, y sus 
excelentes motores Rolls-Royce pro- 
metían esperar de ellos muchas horas 
de vuelo. Dado que el material reci- 
bido de los Estados Unidos era exclu- 
sivamente de caza, escuela, trans- 
porte y salvamento, cualquier unidad 
tácticas que se pensara crear debería 
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utilizar uno de estos tipos, de fabrica- 
ción sevillana. 

La primera unidad de nuevo cuño 
creada con este material había sido el 
Ala de reconocimiento número 28 de 
Alcalá de Henares —julio de 1955— 
con BR.21 —al principio debió de 
tener, probablemente, algunos BR.2H 
con motores Jumo 211—. El día de 
año nuevo de 1956, el 11 grupo de 
fuerzas aéreas de Tablada amaneció 
convertido en Ala de bombardeo lige- 
ro número 25. En esta unidad, los B.21 
sustituyeron a los B.2H. Las entregas 
de B.21 permitieron crear a continua- 
ción las Alas de bombardeo ligero 
número 26 (Albacete) y 27 —Morón, 
trasladada a Málaga hacia 1959—. El 
Ala de reconocimiento número 28 fue 
disuelta en 1960, y las Alas de bom- 
bardeo ligero números 25 y 26 dos o 
tres años más tarde. La supresión de 
las Alas de Sevilla y Albacete permitió 
mantener en Canarias un escuadrón 
permanente de B.21, como veremos. El 
Ala 27 de Málaga pasó a ser el 27 gru- 
po de fuerzas aéreas en la reorganiza- 
ción de 1957 y, bajo esta denomina- 
ción, duró hasta comienzos de la 
década de los 70. 

Entre las unidades de caza cuya 
creación se planeó al recibirlos Sabres 


estaba el Ala número 3 de Valladolid. 
No obstante, el material que equipo 
finalmente esta unidad fue-el North 
American T-6D armado (C.6), obte- 
nido en Francia; los Estados Unidos 
no permitieron que el material MAP 
(Matual Aid Program)se empleara en 
unidades de guerra que no fueran de 
defensa contra enemigos homologa- 
dos como tales por ellos. En 1965, el 
Ala número 3 pasó a ser la número 43, 
que desapareció en noviembre de 
1967, dando lugaral 202 escuadrón y, 
en 1968, al 21 grupo de fuerzas 
aéreas, que llegó a la década de los 70. 
Además de los T-6D (C.6), la unidad de 
Valladolid tuvo Saetas armados (C.10). 
Como los Heinkel de Málaga, los T-6 
de Valladolid constituyeron una reser- 
va para sus homólogos de Gando. 


En 1957 se creó en Sevilla el escua- 
drón de caza-bombardeo número 71 
con los Hispano HA.1112 (C.4K) por 
fin entregados. Este escuadrón, que 
intervino desde principios de 1958 en 
las operaciones de la crisis sahariana, 
fue trasladado a El Copero, dando ori- 
gen, cuando hubo más aviones —y se 
hicieron nada menos que ciento se- 
senta— al Ala de caza-bombardeo 
número 7. Desaparecida el Ala núme- 
ro 25 de Tablada, la número 7 pasó a 
esta base aérea, siendo renumerada 
número 47 en 1965, pero para.pocos 
meses, pues a fin de año fue disuelta. 

Al hablar delas unidades del Mando 
de la Defensa aérea mencionamos 
que, en 1965, dos escuadrones de 
Sabres pasaron a la aviación táctica: 
uno en Valencia (número 101) y otro 
en Torrejón (número 102). El primero 
se disolvió a principios de 1967, y el 
segundo pasó a llamarse número 201 
en noviembre de dicho año, siendo 
disuelto hacia 1970. 

El esperado avión de la Aviación 
Táctica, el Northrop F-5A (C.9), no lle- 
garía hasta 1970. No obstante, CASA, 
entregó en 1969 los primeros biplazas 
F-5B (CE.9) y se formó el 202 Escua- 
drón en Morón, relevando al número 
103 de Sabres de la Defensa. El 202 
Escuadrón sería el germen del Ala 
número 21. 

En 1963-64 se creó por primera vez 
en el Ejército del Aire una unidad anti- 
submarina, el Escuadrón de Coopera- 
ción. Aeronaval número 601, equipa- 
dos con anfibios Grumman HU-16B/ 
ASW (AN.1). Basada en Jerez, esta 
unidad fue rebautizada sucesivamen- 
te Grupo 610, Grupo 6l y —en 
noviembre de 1967 — 206 Escuadrón. 


Las Unidades de Transporte 


N 1956, el Ala de transporte 
número 35, de Getafe, creada en 
julio del año anterior, era la única 
específicamente de esta especialidad 
existente y estaba compuesta por dos 
escuadrones de CASA C.352 (T.2B). 
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Tras recibir de la USAF y devolver 

—por considerarlos poco adaptados a 

las necesidades del Ejército del Aire— 

cierto número de Fairchild C-119 

Packet —designados fugazmente T-9, 

numeración que más adelante se dió 

al Caribou, el Ala 35 recibió sencillos y 
prácticos Douglas C-47 (T.3), que 
formaron a fines de 1956 su tercer 
escuadrón. 

. En 1959, el Ala 35 recibió sus pri- 
meros cinco Douglas C-54 Skymaster 
(T.4), desapareciendo los Junkers y 
quedando dos escuadrones de T.3 y 
uno de T.4. Más adelante se recibieron 
T.4 adicionales, y los T.3 pasaron a 
otras unidades. Cuando en 1963 se 
recibieron los primeros CASA C.207 
Azor (T.7), capaces, como los T.4, del 
vuelo directo a Canarias, el Ala 35 
quedó estructurada en dos escuadro- 
nes de T.4 y uno de T.7. Inapreciables 
han sido los servicios de esta unidad 
en vuelos nacionales e internacionales. 

En 1962, contando ya con suficien- 
tes T.3, se creó en Albacete el Ala de 
transporte número 37, recién desapa- 
recida de aquella base el Ala de bom- 
bardeo ligero número 26. La reorga- 



































































nización de noviembre de 1967, con 
su temporal supresión de las Alas, 


dejó en Getafe y Albacete, respectiva- 


mente, el 35 y el 37 grupos de fuerzas 
aéreas, denominaciones conservadas 
hasta iniciada la década de los 70. En 
diciembre de 1967 llegó al 37 grupo el 
primero de los De Havilland Canada 
DHC.4 Caribou (T.9), que sustituye- 
ron alos T.3. 


Canarias y Africa Occidental 


A zona aérea de Canarias merece 
una mención especial por tra- 
tarse del trozo de tierra española más 
alejada del centro de gravedad penin- 
sular y, en cambio, próxima al conflic- 
tivo territorio de Africa Occidental. 
En 1956, la base aérea de Gando 
contaba únicamente con los CASA 
C.352 (T.2B) y avionetas del antiguo 
cuarto grupo de fuerzas aéreas, con 
algún T.2B adicional de la escuadrilla 
de estado mayor de la zona y un pe- 
queño número de Grumman SA-16A 
Albatros (AD.1) y helicópteros Sikors- 
ky H.19 (Z.1) de la 56 escuadrilla de 
salvamento. Aquel año, el del recono- 
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cimiento de la independencia de Ma- 
rruecos, comenzaron los incidentes 
subversivos en el territorio del Ifni 
—no incluido en los acuerdos de 
independencia—. 

Dado que, en caso de conflicto, no 
sería posible emplear los aviones 
cedidos por los Estados Unidos se- 
gún el Programa de Ayuda para la 
Defensa mutua, CASA y La Hispano- 
Aviación recibieron órdenes de acti- 
var al máximo las entregas de B.21 
(Heinkel He 111) y C.4K (Messersch- 
mitt Bf 109). 

No obstante, transcurrió un año 
antes de que la situación se hiciese 
crítica. En la madrugada del 26 de 
noviembre de 1957, los rebeldes cor- 
taron las líneas telegráficas del terri- 
torio de Ifni e iniciaron el asalto a 
diversas posiciones. Una sola de éstas 
cayó. Los T.2B tuvieron que servir en 
los primeros días para todo, bombar- 
deando con artefactos improvisados, 
aunque la unidad de Gando se lla- 
maba Ala de transporte número 36. 
Con los B.21 expedicionarios de las 
Alas de la Península se produjo cierto 
alivio. Los aviadores tuvieron que 
repetir las operaciones de abasteci- 
miento y castigo que sus padres reali- 
zaran en Marruecos durante los años 
veinte, aumentadas con el lanzamien- 
to de paracaidistas. A primeros de 
diciembre, mientras se remediaba la 
situación en lfni, la insurrección esta- 
lló también en el Sahara. Era preciso 
efectuar una extensa operación de 
limpieza si se quería asegurar el con- 
trol del territorio. 

El 30 de enero de 1958, el escuadrón 
de caza-bombardeo número 71 voló 
desde Sevilla a El Aaiún con escala en 
Ifni. Este vuelo fue posible gracias a la 
urgente preparación de depósitos su- 
plementarios por La Hispano-Avia- 
ción para equipar los C.4K. Un escua- 
drón de North American T-6D arma- 
dos (C.6), apresuradamente adquiri- 
dos en Francia, siguió alos pocos días. 
Tanto los C.4K como los C.6 fueron 
empleados para el ataque a tierra con 
armas fijas y cohetes. 

Para el transporte a Canarias y al 
Sahara de tropas de la Peninsula se 
emplearon los Douglas C-47 (T.3) del 
Ala 35 y Bristol 170 de la compañía 
Aviación y Comercio. Entre las uni- 
dades transportadas figuró el primer 
escuadrón de paracaidistas del Ejér- 
cito del Aire. En las operaciones que 
siguieron se contó con el apoyo de 
Francia —desde Mauritania—, que 
suplió con su abundante material la 
escasez del español. Se obtuvo un 
control relativo del territorio saha- 
riano, pero no fue posible eliminar 
totalmente la insurgencia, ni siquiera 
con el «planchado» realizado en 1959 
por la Armée de l'Air francesa bajo el 
nombre de «operación escobillón». Ade- 
más, hubo que ceder a Marruecos, a 
cambio de su colaboración, la región 
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norte del Sahara (1958) y el territorio 
de Ifni (1959). 

Con la adición de los B.21 y C.6, el 
Ala 36 de Gando dejó de llamarse de 
transporte y pasó a ser mixta. Los C.4K 


continuaron con carácter de unidad * 


expedicionaria del Ala de caza-bombar- 
deo número 7, aunque en 1963-64 
existió el escuadrón número 364, en 
el Ala 36, dotado de este tipo de avio- 
nes. Los otros tres escuadrones eran 
el 361 (T.2B), 362 (B.21) y 363 (C.6), y 
llegaron a los años setenta. 





Unidades de vuelo varias 


Nla reestructuración de 1955-57, 

una unidad al menos conservó 
su clara identidad: el escuadrón de 
estado mayor continuó con sus T.2B 
y T.3, así como diversos aviones lige- 
ros, cambiando sólo su número de 
identificación de 91 a 90. En 1959 
recibió el primero de dos Douglas C-54 
(T.4), en 1961 algún CASA C.127 
—Dornier Do 27, denominado L.9 en 





el Ejército del Aire— y en 1963 sus 
primeros North American T-6 (E.16) y 
un CASA C.207 Azor (T.7). Llamado de 
nuevo grupo de estado mayor en 1958, 
a partir de 1965 fue el grupo núme- 
ro 90, y en la reorganización de 
noviembre de 1967 el cambio fue más 
sutil: 90 grupo de fuerzas aéreas, 
compuesto por los 901 y 902 escua- 
drones. 

Mención especial merecen las escua- 
drillas —más tarde escuadrones— del 
servicio de búsqueda y salvamento. 





En mayo de 1954 llegaron a Pollensa 
los dos primeros anfibios Grumman 
SA-16A Albatros (AD.1) traidos en 
vuelo delos Estados Unidos por tripu- 
laciones del Ejército del Aire. En 
agosto se creó la 50 escuadrilla de sal- 
vamento con estos aparatos, a los que 
se unieron otros dos llegados poste- 
riormente. Por decreto de 17 de junio 
de 1955 se creó el servicio de bús- 
queda y salvamento, con dependencia 
del Estado Mayor del Aire, y a fines de 









año comenzó a funcionar en Gando la 
51 escuadrilla de salvamento con 
helicópteros Sikorsky H-19(Z.1), reci- 
biendo también Grumman SA-16A en 
1956. En octubre de este último año 
se creó la 53 escuadrilla de salva- 
mento (Getafe) con helicópteros Z.1. 
Estas tres unidades fueron renume- 
radas respectivamente 55, 56 y 57 
escuadrilla de salvamento hacia 19597. 
En 1958 se constituyó en Pollensa la 
58 escuadrilla de salvamento con cua- 
tro hidros trimotores Dornier Do 24 
(HD.5) reconstruidos. En 1963, las 
tres primeras escuadrillas se deno- 
minaron «escuadrones», pero la 58 
siguió siendo escuadrilla. Una nueva 
numeración vino en 1965: 801, 802 y 
803 escuadrones, y 804 escuadrilla. 
Esta última, por vejez de sus Dornier, 
se disolvió en 1968. En los años 60, el 
servicio de búsqueda y salvamento 
—llamado popularmente SAR por la 
denominación americana Search and 
Rescue— recibió algunos CASA C.127 
(L.9) y helicópteros Augusta-Bell 205 
(Z.10). 

Otra unidad equipada con material 
americano fue la 99 escuadrilla de 
enlace, especializada en la coopera- 
ción con el Ejército de Tierra y dotada 
de aviones ligeros Cessna L-19 Bird 
Dog (L.12). 

El escuadrón de experimentación 
en vuelo volvió a llamarse, hacia 1960, 
grupo de experimentación en vuelo y, 
en 1965, grupo 44. En 1967 adoptó, 
finalmente, la denominación de 406 
escuadrón. Sobre los numerosos pro- 
gramas de ensayos en que colaboró 
con el INTA ya hemos hablado. 

Finalmente, no queremos dejar de 
mencionar la unidad de vuelo del ser- 
vicio cartográfico y fotográfico de 
Cuatro Vientos y la unidad de com- 
probación de ayudas a la Navegación 
de Barajas. 


Comentario sobre el período 
1956-1970 


OMO acertadamente se ha expre- 

sado recientemente, en este perio- 
do coexistieron dos aviaciones espa- 
ñolas, ya que la modernización sólo 
afectó de forma total a las unidades 
del Mando de la Defensa aérea y a la 
escuela de reactores. Y fue la antigua 
la que intervino —como pudo— en el 
conflicto sahariano. ! 

Pero en este período se agota tam- 
bién el primer tipo de caza de reacción 
del Ejército del Aire,. el inolvidable 
Sabre. El segundo, el F-104, se poseyó 
en escaso número. En la década de los 
70, material más moderno tomará el 
relevo. El adelantado, en el campo tác- 
tico, es el elegante F-5, ya aparecido en 
1969, 

" La aviación de transporte continúa 
con material antiguo, si seexceptúa el 
Caribou —los Douglas, aunque exce- 
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lentes, son restos de la Segunda Gue- 
rra Mundial, comolos T-6 de escuela y 
tácticos—. Pero en 1968 el Ministerio 
del Aire contrató a CASA el desarrollo 
y dos prototipos de un pequeño avión 
de transporte táctico —XT.12 en el 
Ejército del Aire—, que será el primer 
avión español ampliamente universal, 

ya en los años setenta y ochenta. 


LA REORGANIZACION 
DE LOS AÑOS 70 


A década de los setenta comienza 

con un claro movimiento de 
actualización de la estructura militar 
que ya en el mismo 1970 se plasmó en 
la ley orgánica de la Armada (9/70, de 
4 de julio), y en 1971 dio lugar a la 
creación de la dirección de planes y 
programas en el Estado Mayor del 
Aire, cuyo titular, el general de bri- 
gada don Antonio Cadenas Echeva- 
rría, puso en marcha el estudio de 
modernización del Ejército del Aire y 
llegó a redactar dos borradores suce- 
sivos de la ley de reforma, que no pudo 
llevar a buen fin por su fallecimiento 
prematuro en 1972. 

La renovación de los acuerdos con 
Estados Unidos, firmada en 1970, el 
contrato suscrito en 1968 para la 
compra de treinta Mirage II y la pro- 
mulgación de la ley 32/71 de «"moder- 
nización de las fuerzas armadas», 
permitieron la renovación del mate- 
rial delas unidades aéreas y la fijación 
de un objetivo de fuerza para la 
década de los 70 y de un plan de 
mejora de las bases aéreas. 

Los escuadrones 101 y 201 empeza- 
ron a sustituir los veteranos F 86 por 


tarde, en EE.UU. y. en 
os cursos de reactores, 


los de Europa. 
- Ascendió a rcomnte 
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los primeros Mirage y F 4 (Phantom) 
llegados a España, y en 1971 seconsti- 
tuyeron las Alas 11 y 12, y sus prime- 
ros escuadrones, los 111 y 121, disol- 
viéndose los anteriores 101 y 201. Los 
F 104 del 104 Escuadrón siguieron en 
vuelo hasta 1972, año en el que se 
devolvieron oficialmente a la USAF y 
fueron entregados, de hecho, a las 
fuerzas aéreas de Grecia y Turquía, 
por partes iguales; el vigésimo primer 
avión, el comprado por España direc- 
. tamente a la casa fabricante, se ven- 
dió a Turquía y fue el último en aban- 
donar Torrejón. Este año 1972 se 
organizaron los segundos escuadro- 
nes delas Alas 11 y 12 (números 112 y 
122), y algo después, el Escuadrón 
123, de aviones cisterna, con lo que 
las citadas alas quedaron completas. 
Todos los F 86 del Ejército del Aire se 
concentraron en el Escuadrón 102, de 
Zaragoza, que dio origen al Ala 13, 
pronto denominada Ala 41 y disuelta 
definitivamente en 1973, por agota- 
miento del material. 
Simultáneamente el Escuadrón 202 
de Morón —que antes se había lla- 
mado 103— comenzó a recibirlos F 5 
fabricados por CASA, que también 
equiparon pronto al Escuadrón 204, 
de nueva creación. Con ellos se formó 
en 1971 el Ala 21, y los escuadrones 
pasaron a llamarse 211 y 212. 
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Monumento a García Morato en el lugar en 
que murió. Actualmente se encuentra en el 
Museo del Aire. 


El Escuadrón 203 se había organi- 
zado en Villanubla con los HA 200 B 
(Saeta), fabricados por La Hispano- 
Aviación en los años 60, a los que se 
reforzó el armamento y se cambió su 
designación militar E-14, por la C-8. 
Los HA-200 A —que continuaron con 
la denominación E-14— siguieron 
prestando servicios en la escuela 
básica de pilotos hasta el 29 de junio 
de 1972, fecha en que dicha escuela 
cerró y trasladó sus actividades a la 
Academia General del Aire, tras haber 
realizado 184.500 horas de vuelo en 
sus dieciocho años de funcionamien- 
to y sufrido catorce muertos, uno por 
cada 13.200 horas. 

Los He 111 fabricados por CASA 
siguieron en vuelo hasta 1972 con- 
centrados en el Escuadrón 205 de 
Málaga, previa disolución del 27 Gru- 
po de fuerzas aéreas. El postrer escua- 
drón dela aviación táctica, el 206, que 
perdió en accidente de vuelo, en 1970, 
a su jefe, el teniente coronel Garret, 
siguió volando con los últimos Grum- 
man hasta 1973, año en que recibió 
los tres primeros Orión y pasó a cons- 
tituirse en el Escuadrón 221 del Ala 
22. 

La Aviación de transporte elevó, en 
1971, a categoría de Ala los grupos de 
fuerzas aéreas 35 y 37, a base de aña- 
dir a los tradicionales T.3 y T.4 (Dou- 
glas C-47 y C-54) los T.7 fabricados 
por CASA (Azor), y los T.9 adquiridos 
en Canadá (Caribou); y en 1973 creó el 
Escuadrón 301, basado en Zaragoza, 
al que se entregarían un año después 
los primeros T.10 —C-130 o Hércules 
en la denominación americana—. En 
1974 trasladó a Villanubla el Ala 37. 

Poco después entró en servicio el 
bimotor ligero T.12 —CASA-212 Avio- 
car, en su versión de transporte—, 
que lo hizo inicialmente en el Escua- 
drón 461 del Ala mixta 46, de Gando, 
complementando alos T.3, que habían 
sustituido a los viejos T.2 (Ju-52) a 
principio de la década. 

El 462 Escuadrón se había equi- 
pado por estas mismas fechas con 
aviones HA-200B, iguales a los del 
Escuadrón 203, que se disolvió en 
1974, permaneciendo los C.6 —North 
American T.6, armados— en el Escua- 
drón 463. Estos aviones C.6, entre 
1959 y 1971, habían volado en Cana- 
rias y el continente africano 50.000 
horas, a costa de nueve muertos, uno 
por cada 5.500 horas. 

Al Grupo 91 —nombre del antiguo 
grupo de transporte del Estado Mayor 
del Aire— se destinaron en 1974 
algunas avionetas E.19 y E.20 de 
nueva adquisición, que formaron con 
los T.6 de escuela (E.16) en el Escua- 
drón 912, quedando los aviones del 
grupo en el Escuadrón 911. En esta 
época se compraron asimismo avio- 
netas E.18 y E.24, que fueron desti- 
nadas a las escuelas, así como otras 
E.20 y E.16. 
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Con los Lockheed T 33 (E.15) reem- 
plazados en Talavera por los CE.9 
(F.5B) se formó en Zaragoza en 1973 
el Grupo 41 de reentrenamiento. 

Las escuadrillas de las series 400 y 
500 se habían disuelto en 1970-1971, 
a excepción de la 403 —transformada 
en el 403 Escuadrón—, que renovó su 
material gracias a los C-212 fotográfi- 
cos y a la 511, que siguió existiendo 
hasta 1974. El año 1973 se crearon los 
escuadrones 401 y 404, a los que se 
destinaron, respectivamente, los Mys- 
tere-20 (T.11) de la unidad de com- 
probación y los recién comprados apa- 
gafuegos Canadair CL-215 (UD-13) 
así como los del Escuadrón 803. El 
Escuadrón 406 continuó ejerciendo 
sus peculiares funciones de experi- 
mentación en vuelo. E 

En 1971 se organizaron las escua- 
drillas 901 a 903, y en 1972 las 601 a 
604, de no muy larga existencia como 
unidades independientes, pues todas 
ellas desparecieron entre 1978 y 1980. 

En dependencia del servicio de bús- 
queda y salvamento siguieron ope- 
rando los escuadrones801,802y803, 
basados, respectivamente, en Son 
San Juan, Gando y Cuatro Vientos, 
pero la 804 Escuadrilla de Pollensa se 
disolvió al ser dados de baja los cuatro 
últimos hidros Dornier 24, dos de los 
cuales se enviaron en vuelo al Museo 
del Aire español y a otro alemán, en 
1970 y 1971. Estos escuadrones esta- 
ban equipados con anfibios AD-1 
(Grumman Albatross), helicópteros 
Agusta Bell AB-205 y avionetas L.9 
(Dornier 20). 

En 19705, el Ejército del Aire adqui- 
rió los primeros helicópteros de trans- 
porte, del tipo Aerospatiale SA-330H 
(Puma), a los que correspondió el 
indicativo HT-19 y con los que se creó 
la Unidad especial de helicópteros, 








Barracón de Alarma en el Ala núm. 12 de la Base Aérea de Torrejón. 
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basada en Cuatro Vientos, así como la 
escuela de helicópteros, En el área de 
enseñanza, en 1973 se creó en Gra- 
nada el centro de selección de la Aca- 
demia General del Aire. 


La «Marcha Verde» 


A situación del Sahara español, 

normal hasta 1974, se deterioró 
rápidamente dicho año con la apari- 
ción abierta del Frente Polisario, y el 
Ala mixta número 46 tuvo que desta- 
car a El Aaiún parte de los aviones de 
los escuadrones 462 y 463, con la 
misión de efectuar vuelos de protec- 
ción y reconocimiento sobre los pues- 
tos militares del interior y a todo lo 
largo de las zonas fronterizas. En 


Escuadrón 301, quetransportaron en 
total más de cinco mil personas, los 
cadáveres delos españoles enterrados 
en el cementario de El Aaiún y miles 
de toneladas de carga. 

Ya en 1976, el Ala 21 envió a Gando 
los F.5 del Escuadrón 212 y recibió a 
cambio los Saeta del 462 Escuadrón, 
que se disolvió, así como el 463. Los 
nuevos escuadrones recibieron los 
números 464 y 214. 

CASA, queen 1972 había absorbido 
a La Hispano-Aviación, y en 1973 a 
ENMASA, recibió en 1975 el encargo 
de proyectar y fabricar cuatro proto- 
tipos del reactor de enseñanza C-101, 
modelo que debería sustituir a los 
E.14 y E.15 y que recibiría la designa- 


pasó a ocupar la presidencia de la 
junta de jefes de estado mayor y 
don Ignacio Alfaro le sucedió en la 
jefatura del Estado Mayor del Aire. 

El 8 de febrero de 1977 se habían 
definido las atribuciones, funciones y 
responsabilidades del jefe del Estado 
Mayor del Aire (real decreto ley 9/1977) 
y de la junta de jefes de estado mayor, 
que se institucionalizó ese mismo día 
(real decreto ley 11/1977), y el 13 de 
mayo de 1977 se había reorganizado 
el ministerio del Aire (real decreto 
1.293/1977), distribuyéndose la fuer- 
za aérea entre los mandos aéreos de 
combate, táctico y de transporte, y 
suprimiéndose la dirección de servi- 
cios, la inspección de tropas y servi- 


Exposición de aviones en el Museo del Aire en Cuatro Vientos. 


alguna ocasión tuvieron que actuar 
con ametralladoras y cohetes contra 
grupos del Frente Polisario que ha- 
bían atacado a patrullas españolas, y 
llegaron a sufrir fuego antiaéreo, 
incluso con misiles lanzados desde 
Marruecos, que pudieron ser esqui- 
vados. También los T.3 y T.12 del 
Escuadrón 461 realizaron numero- 
sas misiones de apoyo y aprovisiona- 
miento a los puestos del interior. 

La actividad del Ala 46 llegaría a su 
máximo en noviembre de 1975, con 
ocasión de la «Marcha Verde» y la de su 
Escuadrón 461 en los días de la eva- 
cuación del Sahara (operación «Golon- 
drina»), en la que intervinieron asi- 
mismo aviones delas Alas 35 y 37 y del 
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ción de E.25. Estos prototipos volaron 
en 1977, y entre este año y el siguiente 
totalizaron 1.500 horas de vuelo. 


Hacia el Ministerio de Defensa 


A finales de 1975, tras la muerte 
del general Franco y la jura como 
Rey de España de don Juan Carlos 1, el 
teniente general don Carlos Franco 
Iribarnegaray asumió el ministerio 
del Aire, haciéndose cargo de la pri- 
mera y segunda jefatura de su estado 
mayor los generales Galarza y Alfaro 
(don Ignacio), y permaneciendo como 
subsecretario el también general 
don Emiliano Alfaro, hermano del 
anterior. A mediados de 1977, Galarza 


cios y las de los cuerpos de Ejército del 
Aire. Este mismo real decreto creaba 
el mando de personal —en el que se 
englobarían poco después las direc- 
ciones de enseñanza y personal—, el 
servicio militar de infraestructura, la 
dirección de administración y la uni- 
dad del cuartel general; se mantenían 
el mando de Material, como órgano 
del Cuartel General del Ejército del 
Aire, y la dirección de industrias 
aeroespaciales, como órgano ministe- 
rial. 

En un segundo paso, el 4 dejulio de 
1977 se reestructuró la Administra- 
ción central (real decreto 1.558/1977), 
desapareciendo los tres ministerios 
militares y creándose, en sustitución, 


E 
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el ministerio de Defensa, del que se 
nombró titular al general Gutiérrez 
Mellado, del Ejército de Tierra. El 
general E. Alfaro continuó como sub- 
secretario del Aire hasta el 20 de julio, 
y como secretario general del Aire 
hasta el 7 de noviembre, fecha en que 
fue nombrado secretario general de 
personal, a un tiempo que los anterio- 
res subsecretarios del Ejército y la 
Armada, ocupaban las secretarías 
generales económica y de política de 
Defensa, respectivamente; los tres 
quedaron en dependencia del subse- 
cretario de Defensa, el vicealmirante 
Arévalo, así como el secretario general 
técnico. La dirección general de Arma- 
mento y material, de nueva creación y 
encargada de la adquisición o fabri- 
cación del material de los tres ejérci- 
tos, quedó subordinada al propio mi- 
nistro, así como el Centro Superior de 
Información de la Defensa (CESID). 
En noviembre ascendió Arévalo a 
almirante y se hizo cargo de lajefatura 
del Estado Mayor de la Armada, 
pasando Liberal a la subsecretaría de 
Defensa con el empleo de vicealmi- 
rante. 

En esta misma reestructuración, la 
subsecretaría de Aviación civil sedes- 
vinculó del ministerio de Defensa y se 
encuadró en el nuevo ministerio de 
Transporte. En desarrollo de la nueva 
organización, la orden ministerial 
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Monumento alas 100.000 horas de vuelo en la 
Base Aérea de Talavera. 
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3.630/1977, de 5 de diciembre, cam- 
bió el encuadramiento y designación 
de diversos organismos del Ejército 
del Aire. Por dicha disposición se 
englobaban en el mando de Material 
los servicios de Transmisiones, Arma- 
mento, Combustible, Automóviles y 
Defensa química y contraincendios, y 
en el servicio militar de Infraestruc- 
tura la antigua secretaría de Obras 
militares; el servicio de Mecanización 
quedó en dependencia del segundo 
jefe de Estado Mayor del Aire y se 
encuadraron en la unidad del Cuartel 
General del Aire. 

El Estado Mayor del Aire había 
abandonado a mediados de año su 
tradicional división en cuatro seccio- 
nes, por integración de las segunda y 
tercera en la dirección de Operaciones 
y de las primera y cuarta en la direc- 
ción de Logística, direcciones que se 
añadían a la anterior de Planes y pro- 
gramas, que había pasado a llamarse 
de Planes y organización. 


Programa ORGEA 


N enero de 1978 quedaron listos 

los cimientos de la nueva orga- 
nización, con la terminación de los 
proyectos de un real decreto de estruc- 
tura orgánica del Ejército del Aire y de 
una orden ministerial creadora del 
sistema de disposiciones militares del 
Aire, y la publicación de la directiva 
1/78-DOR (programa «ORGEA») de su 
jefe del Estado Mayor. Esta directiva 
optaba por una organización funcio- 
nal, aunque conservaba algunos ras- 
gos de la anterior concepción territo- 
rial; dividía las funciones en resolu- 
tivas, técnicas y administrativas —en 
razón de su naturaleza— y directivas, 
operativas y de apoyo —con arreglo a 
su finalidad— y definía tres tipos de 
relaciones: orgánica, técnica y de 
apoyo (1). 

En el nivel de dirección, la directiva 
comentada estableció de forma defi- 
nitiva los mandos de combate, táctico, 
de transporte y de Canarias; los man- 
dos de personal y material; y la direc- 
ción de infraestructura aérea. 

En febrero del mismo año 1978 
comenzó a funcionarla nueva división 
orgánica del Estado Mayor del Aire, 
aunque la estructuración de dicho 
estado mayor en las cuatro divisiones 
actuales sólo se sancionaría el 3 de 
mayo, por el real decreto 1.108/1978. 
La propia de los diversos organismos 
del cuartel general, hasta nivel de sec- 


(1) La relación orgánica ha quedado bien defi- 
nida por el Programa ORGEA, pero no así la 
técnica, pues la reducción de los servicios 
técnicos a dos escalones (central y operativo) 
dificulta en gran medida la fundamental 
labor inspectora y coordinadora de las maes- 
tranzas aéreas. 
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El Mirage 1 del Ala núm. 11 cumple las 30.000 horas. El Jefe del Ala, pilotos y mecánico 


¡posan para el recuerdo. 
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Concentración de aviones en la Base Aérea de Zaragoza, con motivo del “Ejercicio Primavera 01/77”, 


ción, se reglamentó entre mediados de 
junio y finales de agosto, la de los cua- 
tro mandos de la fuerza aérea el 29 de 
agosto (OM 2.546 a 2.549/1978) y la de 
los mandos y la dirección logísticos el 
24 de agosto (OM 2.504 a 2.506/1978). 
El 22 de agosto se establecía el sis- 
tema de disposiciones militares del 
Aire (OM 2.478/1978), que se desarro- 
lló el 20 de septiembre con la instruc- 
ción general 10-1. Como puede verse, 
el verano de 1978 resultó extraordi- 
nariamente activo en el Estado Mayor 
del Aire. 

En los mandos dela fuerza aérea, en 
la agrupación del cuartel general y en 
las escuelas, se encuadraron las si- 
guientes unidades: 
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Unidades 


Alas de caza números 11, 12 y 14 y Ala de alerta y control. 


Alas números 21 y 22, Grupo de control aerotáctico, Escuela 
de apoyo aéreo y Escuadrilla 407. 


Alas números 31, 35 y 37. 
Ala número 46, escuadrones de Control aerotáctico y de 


Alerta y control y Escuadrilla 604. 
Grupos 41 y 42 y escuadrones 401 y 406. 


Escuadrones 721; 731, 732; 741, 742, 744, 745; 751, 752; 
791, 792 y 793. 





Escuadrones S01, 802 y 803. 
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El Ala 31 se había formado el 
mismo año 78, al añadirse un segundo 
escuadrón al antiguo 301, y ambos 
pasaron a llamarse 311 y 312. 
Asimismo se creó en 1978 el Grupo 
42, al que se incorporaron los aviones 
ligeros del 91 Grupo, que se disolvió. 
Los T.4 y T.3 fueron dados de baja en 
1977 y 1978, el DC-8 que seadquirió a 
Iberia en 1978 fue destinado al 401 
Escuadrón, y los T.12 de transporte de 
personalidades al nuevo 405 Escua- 
drón. 
Estas unidades contaban en total 
con cerca de setecientas aeronaves, 
con el siguiente desglose: SON: y 
Panoplia de armamento del avión F4 "Phantom". 


404 Escuadrón de aviones apagafue- 
gos —que pasó a llamarse 43 Grupo—, 
De combate la Escuela de helicópteros se trasladó 
a Granada —lo que dio origen a la 
De transporte .... ' creación del Ala 78 de Enseñanza, con 
De adiestramiento . y: los escuadrones 781, 782 y 783, que 
De enseñanza .. Ñ sustituyeron alos antiguos derivados 
De enlace .. del 75—, y el Escuadrón 405 y las 
De búsqueda y salvamento escuadrillas 901 y 903 se encuadra- 
- ron, respectivamente, en el Ala 35, el 

43 Grupo y el Ala 31. 
En este año, la Escuela de paracai- 


Aeronaves Aviones Helicópteros 

















Algunos de estos aviones tenían sus 
días contados, pero estaba prevista la 
incorporación al Ejército del Aire, 
entre 1979 y 1982, de tres bimotores 
Fokker F-27 de búsqueda y salva- 
mento, sesenta reactores CASA C-101 
de escuela y adiestramiento —que 
luego se incrementaríian a88— y cua- 
renta y ocho reactores de combate 
Mirage F.1. 

Para operar, mantener, proteger y 
administrar estos aparatos el Ejército 
del Aire contaba con 43.750 hombres, 
34.500 militares (5.600 generales, 
jefes y oficiales, 7.400 suboficiales y 
21.500 soldados) y 9.250 civiles. 


A CABALLO 
ENTRE LOS 70 Y LOS 80 


finales de 1978 el general don 

Ignacio Alfaro fue nombrado pre- 
sidente de la Junta de Jefes de Estado 
Mayor y dejó la jefatura del Estado 
Mayor del Aire en manos de su her- 
mano don Emiliano, que conservó 
hasta enero de 1982, momento en que 
fue relevado por don Emilio García 
Conde; simultáneamente el general 
Lacalle Leloup se hacía cargo de la 
presidencia de la Junta de Jefes de 
Estado Mayor. Enestos años han sido 
titulares del ministerio de Defensa, 
sucesivamente, los señores Rodríguez 
Sahagún, Oliart y Serra. 

El 20 de septiembre de 1978 se di- 
solvió el Grupo de escuelas de Matacán 
y se creó la Escuela de transporte y 
tránsito aéreos; en 1979 se recibieron 
tres nuevos Orión y se dieron de baja 
los Grumman; y en 1980 se reforzó el 
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dismo celebró solemnemente la reali- 
zación del salto número 500.000, y en 
1981 la Escuela de reactores festejó las 
150.000 horas de vuelo. La entrada en 
servicio de los C-101 (E.25) y de los 
nuevos F.1 (C.14) permitió dar de baja 
a los veteranos North American T.6 
(E.16) y Lockheed T.33 (E.15), que se 
habían ganado la jubilación tras un 
cuarto de siglo de excelentes servicios 
en España, y alos Saeta y Super Saeta. 
Parte de los C.14 fueron destinados a 
Gando, donde han formado el Escua- 
drón 462, y los F5 del 464 retornaron 
a Morón, dando origen al Escuadrón 


N 1983 se tomó la decisión final 

sobre el programa FACA, pre- 
visto para la sustitución de los avio- 
nes C-9 y C-12, cuya primera fase, 
realizada en 1978, condujo a la pre- 
sentación de tres aviones, F.16, F.18A 
y F.18L; con la posibilidad de amplia- 
ción de este trío con el Mirage 2000. 
En 1979 comenzó oficialmente la fa- 
se Il del programaFACA (futuro avión 
de combate” y ataque), cuyo “de- 
sarrollo técnico puede considerarse 
modélico y poco frecuente en el con- 


Llegada a la Academia General del Aire de los cuatro primeros CASA C-101. 
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texto español; las gestiones político- 
administrativas han sido más largas 
de lo deseable, y han retrasado la deci- 
sión a un momento en que la situa- 
ción económica de la nación ha exi- 
gido un recorte en el número de 
aviones F.18A contratados, que se fue 
reduciendo progresivamente de los 
ciento cuarenta y cuatro previstos 
inicialmente, a noventa y seis, ochenta 
y cuatro y finalmente setenta y dos; los 
plazos de entrega previstos comien- 
zan en 1986 y terminan en 1989. 


Los últimos años 


E L programa FATAM (futuro avión 
de transporte medio) ha debido 
ser abandonado de momento por 
imposibilidad de financiación, y se ha 
soslayado por ahora el problema con 
la adquisición, en 1982, de ocho Cari- 
bou de segunda mano. A pesar de las 
dificultades económicas siguen en 
marcha los estudios de mejora de la 
red de alerta y control (Combat Gran- 
de III y IV) y se está finalizando el ante- 
rior proyecto Combat Grande II —ini- 
ciado en 1977—; se han adquirido 
doce helicópteros Aerospatiale Super- 
Puma —paralos escuadrones del SAR 
y el 402— y nueve CASA C-212, serie 
200, en versión marítima; y se tienen 
previstas las modernizaciones con- 
templadas en el plan general del Ejér- 











796 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio 1986 








cito del Aire (PLAN-GEA) del arma- 
mento aéreo de a bordo y de la red de 
bases aéreas, comenzando por las de 
San Javier, Albacete y Gando (pro- 
gramas MODAR Y POBAS). 

Otra realización importante del Ejér- 
cito del Aire ha sido la iniciación fun- 
cional de parte del sistema integrado 
de gestión de material (SIGMA), pre- 
cisamente del sistema de necesidades 


Los primeros EF.18, aviones más modernos del Ejército del Aire, llegarán a España el 
presente mes de julio. 


y distribución en lo que a los aviones 
C-9 y C-12 se refiere, que afecta espe- 
cialmente a la dirección de abasteci- 
miento del mando de Material, a la 
maestranza de Cuatro Vientos, al 
parque central de transmisiones y a 
las Alas 12, 35 y 37. En menos escala 
también afecta a las direcciones de 
adquisiciones y mantenimiento. 

El mando de Personal también 
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tiene en marcha un plan importante 
de mejora de gestión, el PERSEA. 


En 1985 se ha decidido participar 
en el proyecto «Fututo Caza Europeo», 
en colaboración con Alemania, Gran 
Bretaña e Italia, lo que quizá permita 
el resurgimiento en España de la 
industria del motor de aviación. 
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HISTORIA DE LA AVIACION MILITAR 
ESPANOLA 






Cuadro — Resumen cronológico 


FECHA ACONTECIMIENTOS DISPOSICIONES OFICIALES NOMBRAMIENTOS 


-I/11-1909 | Comisión por Europa del coronel Vi- 
ves y el capitán Kindelán para estu- 
diar el potencial militar de dirigibles 
y aeroplanos. 







11-11-1910 | Primer vuelo de un aeroplano en Es- 
paña: Mamet, sobre Bleriot XI en 
Barcelona. 







9-V-1910 Recepción del dirigible España en 
Guadalajara. 






31-X-1910 | Tras experiencia negativa con el Espa- 
ña, Kindelán sale para Francia a ges- 
tionar compra de aeroplanos. 


15-X11-1910 Se establece el aeródromo experimen- 
tal en el kilómetro 9 de la carretera 
de Extremadura. 


8-11-1911 Por Real Orden Comunicada se con- 
voca el primer curso militar de pilo- 
tos de aeroplano (cinco oficiales aeros- 
teros). 











15-11-1911 | Primeros vuelos en Cuatro Vientos 
con Henry Farman militar (piloto, el 
profesor francés Osmont). 






22-11-1911 | Recepción oficial del primer avión 
militar español (un Henry Farman). 


28-VII-1911 | El capitán Kindelán y el teniente Ba- 
rrón vuelan solos por primera vez. 














31-V11-1911] Examen de Kindelán y Barrón para 
el título de piloto. 






30-X11-1911 | Primer accidente grave en Cuatro 
Vientos. El capitán Arrillaga quedará 
inválido como consecuencia del mis- 
mo. 


7-11-1912 Por Real Orden Comunicada se con- 
. voca la segunda promoción de oficia- 
les pilotos, ya con profesores españo- 




















les. 
27-VI-1912 | Primer accidente mortal en Cuatro 
Vientos. Capitán Celestino Bayo (que 
morirá dos días después). 
28-11-1913 Por Real Decreto se crea el Servicio | — Vives es nombrado director del 
de Aeronáutica Militar, con Ramas de Servicio. 
Aerostación y Aviación. — Kindelán es nombrado jefe de 
Aviación. 
22-X-1913 | Sale de Madrid por ferrocarril la pri- 






mera escuadrilla para Marruecos. 






2-X1-1913 | Primer vuelo español en Tetuán (ofi- 
cial primero Alonso sobre monoplano 
Nieuport). 






19-X1-1913 | Primeros heridos en acción de guerra 
en el aire (teniente Ríos y capitán Ba- 
rreiro). 








28-X1-1913 | El primer avión español llega en vuelo 
a Arcila (teniente Espín). 
17-XI1-1913 | Primer bombardeo aéreo de la histo- 


ria con auténticas bombas de aviación 
(capitanes Barrón y Cifuentes sobre 















biplano Lohner). 
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FECHA ACONTECIMIENTOS DISPOSICIONES OFICIALES NOMBRAMIENTOS 


-11-1914 | Primera travesía aérea del Estrecho 
de Gibraltar (capitanes Herrera y Or- 
tiz Echagúe sobre monoplano Nieu- 


port). 





























































3-VE-1914 | Primer vuelo en el tercer aeródromo 
africano (Zeluán). 

28-IV-1915. — El comandante Bayo, nuevo jefe 

E de Aviación. 

12-V-1915 | Vives presencia en Barcelona una 
prueba en barco del revolucionario 
motor de aviación HispanoSuiza. 

127-VI-1915| El capitán Barrón vuela ante el Rey 
su biplano Flecha con el nuevo motor 
Hispano-Suiza de 140 CV. 

-X-1915 — El coronel Vives entrega el mando 
de Aeronáutica Militar. 

1-1916 | Se incorporan los primeros oficiales 

al nuevo aeródromo de Los Alcázares 
(terrestres e hidros). 

-11-1916 — El coronel Rodríguez Mourelo, 
nuevo director de Aeronáutica Mi- 
litar. 

27-V-1916 | El Infante don Alfonso vuela sin esca- 
las deCuatro Vientos a Los Alcázares. 

-I1V-1917 | Llega por tierra el material de vuelo : : 

para el nuevo aeródromo de Tablada. AS a A nd 
litar. 

1-V-1917 La Escuela Nacional de Aviación (ci- 

vil) pasa al Ministerio de la Guerra, 
convirtiéndose Getafe en aeródromo 
militar. 
19-11-1918 Por Real Orden se crea la Sección de |-— El general Rodríguez Mourelo, de 
Aeronáutica en Guerra. nuevo director del Servicio y jefe 
de la Sección. 
$-IX-1918 Por Real Orden se convoca un con- 
curso de aviones militares nacionales. 
10-X-1918 Por Real Decreto se publica la Prime- 
ra convocatoria de aspirantes a piloto 
de tropa. 
22-X1-1918 Por Real Orden se crea la Comandan- 
cia Exenta de Ingenieros. 
-IV-1919 | Pruebas del concurso de aviones mili- ¿ 
tares. La adquisición de aviones del 
stock aliado anulará este esfuerzo. 
v1-1919 — El general Echagúe, nuevo direc- | ¡ 
tor de Aeronáutica Militar. | 
28-X-1919 | Primer vuelo directo Madrid-Tetuán: 
(teniente Morenés sobre Breguet 14). 

31-1-1920 Por Real Orden Convocatoria de un 

centenar de oficiales para realizar el 
curso de pilotos en cinco escuelas. 

14-X-1920 | Ocupación de Xauen, cooperando la 
Escuadrilla de Tetuán. 

18-X1-1920 Por Real Orden se crea la Escala de 

Complemento de Aviación. 

21-11-1921 | Desastre de Annual. Tres días des- j 
pués se perderá el Aeródromo de Ze- : 
luán. 

29-VI1-1921 | Llegan a Melilla los capitanes Manza- 
neque y Carrillo en el primer avión 
que operará tras el desastre. 

2-VIII-1921 | Llega -a Melilla. la primera escuadrilla 
DH. : 

18-X-1921 | Comienza a emplearse el Aeródromo 


de Nador (Tauima). 
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15-111-1922 | Por Real Decreto se dictan bases para 
la reorganización de Aeronáutica Mi- 
litar. 


1X-1922 — El coronel Soriano es nombrado 
jefe de Aviación. 


-X-1922 | Toma de Tafersit y Tizi Asa. 


-11/111-1923 | Pruebas en Cuatro Vientos de un con- 
curso de aviones militares (con con- 
currencia internacional). 


14-1V-1923 | El Rey inaugura la Base Aérea de Ta- 
blada. 


-V/VI1-1923 | Combates de Tafersit-Tizi Asa, con 
fuerte acción aérea. 


-VII-1923 | Operación de socorro a Tifaruin, con 
abastecimiento aéreo. 


1-1924 — El general Soriano, nombrado 


nuevo director de Aeronáutica Mi 
litar. 
-1/11-1924  |Vuelo a Canarias de tres Breguet 14 y 
un Dornier Wal. 


NJ/VIL-1924 [Crítico abastecimiento aéreo de Coba 
Daxsa. 


NII-1924 [Se agrava la situación de las posicio- 
nes de la zona occidental. Durante 
seis meses se realizarán operaciones 
de repliegue, actuando Aviación de- 
nodadamente en misiones de abaste- 
cimiento y protección de columnas. 


4-VI-1925 . Acuerdo hispano-francés contra Abd 
el Krim. 


8-1X-1925 |Desembarco en Alhucemas. Cooperan 
intensamente las escuadrillas de Ma- 
rruecos y grupos expedicionarios de 
la Península. 


-1/11-1926 |Vuelo del Plus Ultra (comandante 
Franco) a Buenos Aires. 


23-11-1926 , Por Real Decreto se crea la Jefatura 
Superior de Aeronáutica. 


9-IV-1926 — Por Real Decreto el teniente coro- 
nel Kindelán es nombrado jefe su- 
perior de Aeronáutica. 


-IV/V-1926 [Raid a Filipinas de la Escuadilla Elca- 
no. 


10-VII11926 | Reconquista de Xauen. 


1X-1926 — El teniente coronel Bayo es nom- 
brado jefe de Aviación. 


-X11-1926 |Se inicia el raid de la Patrulla Atlánti- 
da a Guinea, que regresará a Mar Chi- 
ca en febrero de 1927. 





22-11-1927 Se numeran los grupos existentes o 
previstos en la nueva organización de 
escuadras aéreas. 


9-1V-1927 Por Real Decreto se crea el Consejo 
Superior de Aeronáutica. 


-V1-1927 [Termina la pacificación de Marruecos, 


-V-1928 [Vuelos de los capitanes Jiménez e 
Iglesias de Sevilla a Nasirya (Mesopo- 
tamia) en el Jesús del Gran Poder. 


-1I-1929 [Vuelo de los capitanes Jiménez e Igle- 
sias de Sevilla a Bahía (Brasil) en el 
Jesús del Gran Poder. 


-1-1930 Comienza a funcionar la Escuela Su- 
perior Aerotécnica. 


111-1930 — El general Balmes, sucesor del ge- 
neral Kindelán en la Jefatura Su- 
perior de Aeronáutica. 
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15-X11-1930 


8-1-1931 


-IV-1931 


13-V-1931 


26-VE-1931 


26-V1-1931 


14-X1-1931 


XI1-31 


-VI-1932 


1X-1932 


5-1V-1933 


10/11-V133 
VIU/V 1133 


-VI/VIE34 


3-V11-1934 


19111934 


-X-1934 
-X-1935 


-X1-1935 


11-1-1936 


23-VI-1936 


-VU-1936 
18-V11-1936 
20-VI1-1936 
18-V 1114936 


Revuelta republicana fallida en Cua- 
tro Vientos. 


Proclamación de la República. 


Vuelo directo a Guinea (Haya y Ro- 
dríguez). 

Primer Concurso de Patrullas Milita- 
res (que será celebrado anualmente; 
el de 1935 será de escuadrillas). 


Vuelo Sevilla-Cuba de Barberán y Co- 
llar en el Cuatro Vientos. 


Crucero mediterráneo de los hidros 
de Los Alcázares y Max Chica. 


Vuelta a España de una formación de 
hidros de Los Alcázares y Mar Chica 
bajo el mando del comandante Fran- 
co. 


Revolución de Asturias. Actúa la Es- 
cuadra núm. 1. 


Comienza la Guerra Civil. 


Inicio del Puente aéreo del Estrecho. 


Por Real Decreto se suprime la Jefa- 
tura Superior y se vuelve a la Sección 
y Dirección de Aeronáutica Militar. 


Por Decreto se restablece la Jefatura 
Superior de Aeronáutica. 


Decreto de reorganización: el jefe de 
Aviación depende directamente del 
ministro de la Guerra, desapareciendo 
la Jefatura Superior de Aeronáutica y 
volviendo Aerostación a Ingenieros. 


Orden Comunicada sobre nueva orga- 
nización de las Fuerzas Aéreas de la 
Península. 


El Servicio de Aviación pasa a ser Ar- 
ma de Aviación. 


Por Ley se crea la Dirección General 
de Aeronáutica, que no será realidad 
hasta 1934. 


Por Decreto se definen los servicios 
que integran la Dirección General de 
Aeronáutica y vuelve a constituir el 
Consejo Superior de Aeronáutica. 


La Dirección General de Aeronáutica 
pasa de Presidencia a Guerra. 


Por decreto, el director general de 
Aeronáutica deberá ser un general de 
división. 

Por decreto se suprimen las escuadras 
aéreas y la Aviación Miligar se organi- 
za en regiones. 


Por Decreto núm. $2, creación de la 
Jefatura del Aire. 


Es nombrado el general Lombarte 
como jefe de Aeronáutica Militar. 


El comandante Franco es nombra- 
do jefe de la Sección y Dirección. 
El comandante Pastor es nombra- 
do jefe de Aviación. 


El comandante Franco es nombra- 
do Jefe Superior de Aeronáutica. 


Destitución del comandante Fran- 
co. 


Decreto nombrando al capitán 
Warleta, primer Director General 
de Aeronáutica, dependiente de la 
Presidencia del Consejo de Minis- 
tros. 


Sáenz de Buruaga sustituye a Pas- 
tor como jefe de Aviación. 


El general Goded sustituye al ca- 
pitán Warleta en la Dirección Ge- 
neral de Aeronáutica. 


El Gral. Núñez de Prado, Director 
General de Aeronáutica. 


ramiento.de Alfredo Kinde- 
como Jefe del Aire, : 
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uación de los Fiat, en- el fre te” 
oba.. 





6-X-1936 “Creación de la Sección “Aire” en 
“Secretaría de Guerra: =* 


28-X-1936 
4-XI-1936 
13-X1-1936 
15-XI-1936 
18-X1-1936 
25-X1-1936 





finales XI36 | 


-1-1937 


15-1-1937 


16-11-1937 


18-11-1937 
12-111-1937 


20-11-1937 
-111-1937 
31-11-1937 


12-1V-1937 


26-IV-1937 | Bombardeo de G 
| neladas de bomba 





1-V-1937 
17-V-1937 











-V-1937 





-V/VI-1937 e actuación del 26 


|11-V1-1937 
25-V1-1937 
111-1937 
1-X-1937 
15-X-1937 
20-X-1937 | Hundimiento en. 


del “Ciscar” y el “C: 


-X1-1937 ación de la Brig ispana. | — Nombramiento de Apolinar Saénz 
SEGEOR j , debia como su jefe. - 





28-X1-1937 


21,25 y 28 
X1-1937 
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NOMBRAMIENTOS 


— Nombramiento de Fidel Dávila 
como Ministro de Defensa. 

- — Nombramiento de Luis Lombarte 

como Subsecretario del Aire. 


DISPOSICIONES OFICIA LES 


Creación del Ministerio de Defensa. - 
Creación de la Subsecretaría del Aire... 


ACONTECIMIENTOS 





















30-1-1938 








19-11-1938 | Se lanzan cerca de 200 toneladas de 


bombas en el frente de Teruel. * 
Derribo del Capitán Haya. - 


Se lanzan más de 200 toneladas de 
bombas en la rotura del frente de 
Aragón. 


Bombardeo de Barcelona. 





21-11-1938 
9-111-1938 



















16-111-1938 
18-111-1938 
-IV-1938 
1-V-1938 
23-V-1938 
2-V1-1938 







— Imposición Laureada a Morato. 










: Creación del Gru 





— 12 Escalilla de Aviación. 























S-VII-1938 |] 
3-V111-1938 











2-1X-1938 |El capitán Salas derriba 3 “Katius- 


kas” y 1 “Mosca”. 
y 































-1X-1938 
2-X-1938 
5-XI-1938 
7-X1-1938 














Derribo de Morato y Salvador. 
Bombaídeo del Aeródromo de Monios. 
Bombardeo de varios aeródromos en 
Cataluña. “e 


a 














-X11-1938 
16-X11-1938 [Bota 


24X11-1938|3 
Bombardeo de los aeródromos de 
Valls, Vendrell y Villafranca del Pe- 
nedés. 


Ametrallamiento de Figueras. 
Ámetrallamiento de Vilajuiga. 
Desfile aéreo sobre Barcelona. 


Se crea la Escuadra de Caza núm. 7. 













12-1-1939 

















5-11-1939 
6-11-1939 : 
21-11-1939 
22-11-1939 
1-111-1939 






Desfile aéreo sobre la Flota. 


Parada de la Legión Cóndor en Zara- 
gOza. 


Ultimos derribos aéreos en acción de 
guerra (en Cartagena). 





El 3/88 ya con “Me 109E”. 





311-1939 






















28-11-1939 
4-1V-1939 
12-V-1939 
19-V-1939 
-VI-1939 
8-VIII-1939 
9-V11-1939 
















Muere Morato en accidente. 

Parada aérea en Getafe. 

Desfile sobre Madrid. 

Traslado alos emplazamientos de paz. 









Creación del Ministerio del Aire. 







— Nombramiento de Juan Yagúe co- 
mo Ministro del Aire. 





— Nombramiento de Fernando Ba- 
rrón como Subsecretario del Aire. 


1911-1939 





— Nombramiento del coronel Luis 
Moreno Abella como Jefe del EM. 
del Aire. 





-VHI-1939 








Creación Jurisdicción Central Aérea. 









1-1X-1939 


-1X-1939 — Nombramiento del Cte. Juan Bo- 
no Boix, como Director General 


de Aviación Civil, 






7-X-1939 Estructuración del Ejército del Aire. 
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-X-1939 | Devolución aviones requisados. 






9-X-1939 Creación del Arma de Aviación. 

-XI-1939 Creación del Arma de Tropas de 
Aviación. 

-XI-1939 Creación de la Jurisdicción Industrial 
Aeronáutica. 

22-X1-1939 : Creación Academia Arma de Avia- 
ción. 

24-X1-1939 Creación Escuela Superior del Aire. 


15-XI1-1939 Creación Cuerpo Ingenieros Aeronáu- 
ticos y Servicios de Sanidad, Farma- 
cia, Jurídicos y de Intervención. 


-XI1-1939 Creación Academia Militar de Inge- 
nieros Aeronáuticos. 
19-11-1940 Escala inicial del Aire. 
9-111-1940 Concesión de condecoraciones de 
guerra a fallecidos. 
15-IV-1940 Se convoca el primer curso para el as- 
censo a General. 
1V-1940 — Nombramiento de Eduardo Gon- 


zález Gallarza como Jefe del EM. 
del Aire. 


15-VI-1940 Convocatoria de alumnos para el cur- 
so a Comandante. 


27-V1-1940 Juan Vigón sustituye a Juan Ya- 
gúe como Ministro del Aire. 


7-VI-1940 Apolinar Sáenz de Buruaga y Po- 
lanco es nombrado Subsecretario 
del Aire. 


121111940 Reorganización Ministerio del Aire. 
(verano) 40] Traslado a Morón de la Escuela de 


(verano) 40 : Creación Grupo de Escuelas de Le- 
vante. 


1-V-1941 Concesión ascensos por mérito de 
guerra. 


17-VI-1941 Concesión de Medallas Militares. 


25111941 | Salida hacia la URSS de la 12 Escua- 
drilla expedicionaria. 





(verano) 41 Disolución Regimiento 16. 
7-V-1942 Creación del INTA (Instituto Nacio- 
nal de Técnica Aeroespacial). 
30-VI-1942 Creación del IPS. 
6-X-1942 Reorganización Cuerpo de Ingenieros 
Aeronáuticos. 
28-V 11-1943 Creación de la Academia General del 
Aire. 
IV -1944 | Vuelta de la URSS de la 52 Escuadri- 
lla. 
1-X1-1944 | Asistencia en Chicago a la reunión de 
la OACI. 
20-V11-1945 Eduardo González Gallarza, es 
nombrado Ministro del Aire. 
31-VI-1945 . El general Francisco Fernández 
Longoria es nombrado Jefe del 
EM. del Aire. 
15-IX-1945 | Inauguración Academia General del 
Aire. 
2-X1-1945 Nuevas normas de designación de 
aeronaves. 
11-1-1946 Creación del Servicio de Transmisio- 


nes. 
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31-1-1946 


1-11-1946 


V-1946 


23-X1-1946 


24-V11-1947 


19V 1111947 


17-X-1947 


25-1-1948 


| 21-VI-1950 
-1X-1950 


9-111-1951 


IV-1951 | Exhibiciones en España de 4 “F.84” 


y 1 “F.80”. 
V-1951 


1951 


15V11 1952 
29-1X-19353 
22XIH4 953 
5-1-1954 


24-111-1954 | Llegada primeros “I-33” a Talavera 


la Real. 
6-IV-1954 


-IV-1954 


15-VII11954 | Primeras sueltas en “T-33” (en Talave- 


ra la Real). 


-VI-1954 | Llegada primeros “T-£”, 


3-VH1-1954 
27-VM-1954 
14-1X-1954 


1-IV-1955 
-IV-1955 


18 desfile sobre Madrid delos “*T-33”. 


16-V1-1955 
21-V1I-1955 


1-VI-1955 
-VI-1955 


301-1955 






12VM1955 | 19 vuelo del “Saeta”. 
28-IX-1955 | 18 vuelo del “Azor”. 


Creación de la Escuela Superior de 


Vuelo. 


Creación de la Escuela de Transmisio- 


nes. 


Creación de la Bandera de Paracaidis- 
tas. 


Creación del Grupo de Experimenta- 
ción en Vuelo, 


Creación de la Milicia Aérea Universi- 
taria. 


Creación de la Escuela Militar de Pa- 
racaidistas. 


Primer lanzamiento de paracaidistas 
en España. 


Traslado a León de la Escuela de Es- 
pecialistas. 


Creación del Servicio Cartográfico. 


Traslado a Cuatro Vientos de la Es- 
cuela de Transmisiones. 


Creación de la Escuela de Polimoto- 
res en Jerez de la Frontera. 


Reforma del Arma de Aviación. 
Firma de los acuerdos con USA. 
Normas redesignación de aviones. 


Traslado a Jerez de la Escuela de 
Vuelos sin Visibilidad. 


Creación de la 50 Escuadrilla de Sal- 
vamento (Anfibios Grumman). 


Creación de la Escuela Básica de Pilo- 
tos. 


Disolución de los Grupos de Fuerzas 
Aéreas 15 y 32. 


Disolución de la Dirección General 
Antizeronáutica y creación de la Di- 
rección General de Servicios. 


Creación del SAR. 


Disolución de los Grupos de Fuerzas 
Aéreas 1,21 y 31. 


Creación de las Alas 28 y 35. 


Se traslada a Granada la Escuela Ele- 
mental de Vuelo de Copero. 


Disolución del Grupo de Fuerzas 
Aéreas núm. 12. . 
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— El Col. Rafael Martínez de Pisón, 
Director General de AviaciónCivil, 


— El Gral. José de Castro Garnica, 
Subsecretario del Aire. 


— Primeros destinos a la Escuela de 
Reactores. 


— El Gral. Div. José Lacalle Larraga, 
Subsecretario del Aire. 
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1X-1955 . Creación del Ala 1. 
-X1-1955 
-1-1956 

















Llegan los primeros “Sabre”. 





Creación de la Escuela de Control y 
Tráfico Aéreo. 


Decreto de Presidencia creando el 
Mando de la Defensa Aérea. 












13-1V-1956 









Se establece en Mallorca el 41 Escua- 
drón y en Zaragoza el 21 Escuadrón 
(ambos de Sabres F-86) que darán lu- 
gar a las alas núms. 4 y 2 respectiva- 
mente, 


Se suprime la Escuela Superior de 
Vuelo de Salamanca. 


Se crea la Escuela de Control de Trá- 
fico Aéreo en Salamanca. 


1956 












1956 









1956 










1956 España y Francia reconocen la inde- 


pendencia de Marruecos. 










1956 | Se inician los incidentes subversivos 


en Ifni. 














— El Tte. Gral. Rodríguez y Díaz de 
Lecea, ministro del Aire, 


— El Col. Miguel Orduna López, Di- 
rector General de Aviación Civil. 


— El Gral, Brig. Manuel Martínez 
Merino, Director General de A via- 
ción Civil. 


-11-1957 






22-11-1957 








28-V1-1957 













26-XI-1957 | Acción insurgente en Ifni. La única 
fuerza aérea disponible es el Ala de 
Transporte núm. 36 de Junkers Ju 52 
(T.2B). Se enviarán Heinkel He 111 


(B 21) de la Península. 
La insurrección se extiende al Sahara. 


El 71 Escuadrón (C.4K) vuela con de- 
pósitos suplementarios de Sevilla a El 
Aaiun. 



















-XI1-1957 
30-1-1958 












— El Gral. Div. Enrique Palacios 
Ruiz de Almodóvar, Subsecretario 
del Aire. 


— El Tte. Gral. Eugenio de Frutos, 
Jefe del EM. del Aire. 


20-V-1958 








6-V1-1958 
















1958 |Los C4K son seguidos a los pocos 
días por un escuadrón de North Ame- 
rican T-6 armados (C.6) que resulta- 


rán muy eficaces en el Sahara, 








Se cede a Marruecos la región Norte. 







Comienzan los ejercicios de tiro real e 
interceptación del Ala núm. 1 de Va- 
lencia (Sabres F86 ó C.5) controla- 
dos por el Escuadrón de Alerta y 
Control núm, 2 (Villatobas). 
















Se forma en Getafe el 61 Escuadrón 
(Sabres). 


Se cede Ifni a Marruecos. 


1958 
















1959 


1959 Se traslada a Torrejón el 61 Escua- 
drón, dando lugar al Ala núm. 6 (Sa- 


bres). 













1959 |Llegan a Morón los primeros Sabres 


para el Ala núm. 5. 

















Por decreto se disuelve la Zona Aérea 
de Marruecos. 


-VI-1960 










— El Tte. Gral. Enrique Palacios 
Ruiz de Almodóvar, jefe de EM. 
del Aire. 


— El Gral. Div. Vicente Gil Mendiza- 
bal, Subsecretario del Aire. 


21-1X-1960 












21-1X-1960 
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-VI-1962 


20-IX-1962 


20-1X-1962 


7-1X-1963 


-X-1963 


-XI1-1963 


X11-1963 


1963 
1963 
1963 
-1-1964 


1-1965 


111-1965 


3-1V -1965 


31-V-1965 


-X-1965 


9-X11-1965 


1965 


1965 
1965 


-X1-1967 
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ACONTECIMIENTOS 





Entra en servicio, en las unidades de 
caza F-86 Sabre, el misil Sidewinder. 


DISPOSICIONES OFICIALES NOMBRAMIENTOS 


Se organiza en Cuatro Vientos la Es- 
cuela de Helicópteros. 














La Escuela de Aprendices de Logroño 
se convierte en Escuela de Formación 
Profesional e Industrial del Ejército 
del Aire. 





— El Tte. Gral. Lacalle, Ministro del 
Aire. 

— ElTte. Gral. Manuel Martínez Me 
rino, Jefe del EM. del Aire. 


— El Gral. Brig. Carlos Rute Villano- 
va, Director General de Aviación] 
Civil. 










Por decreto se crea la Subsecretaría 
de Aviación Civil en sustitución de la 
anterior Dirección General. 







El Gral. Laviña, Subsecretario de 
Aviación Civil. 















Desaparece la Dirección General de 
Instrucción, siendo sustituída por la 
Dirección de Enseñanza (incluída en 
el Estado Mayor del Aire). 


Se crean las Jefaturas de la Aviación 
Táctica y de la Aviación de Transpor- 
te. 


Se suprime el Ala núm. 4 (Sabres de 
Baleares). 


La Escuela de Polimotores pasa de Je- 
rez a Salamanca. 





Se crea en Alcalá de Henares el Esta- 
do Mayor de la Aviación Táctica. 


Marchado el último personal de la 
USAF, la Red de Alerta y Control 
queda en manos totalmente españolas. 


Desaparece la Zona Aérea de Baleares 
(por integración en la Región Aérea 
de Levante). 









— El Gral. Div. Enrique Jiménez Be- 
namú, Subsecretario del Aire. 


— El Tte. Gral. Luis Navarro Garni- 
ca, Jefe del EM. del Aire. 




























Desaparece la Región Aérea Atlánti- 
ca por integración en la Región Aérea 
Central. 


Se suprime la Academia Militar de In- 
genieros Aeronáuticos. 


Reorganización de las unidades del 
Mando de la Defensa Aérea, pasando 
uno de los escuadrones de Manises y 
el de Torrejón a la Aviación Táctica. 
Entra en servicio en Torrejón el caza 
Mach 2 Lockheed F-104 G (C.8.). 


Se crea el Mando de Material. 


Se suprime la patrulla acrobática 
“Ascua”. 


Reorganización. Se suprimen todas 
las Alas del Ejército del Aire. Se supri- 
men las Direcciones Generales de Ser- 
vicios, de Personal y de Industria y 
Material (que son sustituidas por las 
Direcciones de Servicios, Personal e 
Industria Aeronáutica respectivamen- 
te). Se suprime la Secretaría General 
del Ministerio del Aire, 
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-IX-1968 — El Gral. Carlos Pombo Somoza, 
Subsecretario de A viación Civil, 






1968 Se disuelve la Región Aérea de Levan- 
te (absorbida por la Pineraica). Que- 
dan, pues, solo tres regiones aéreas y 
la Zona Aérea de Canarias. 


-X-1969 — El Gra. Div. Julio Salvador Diaz- 
Benjumea, ministro del Aire. 








1969 | Entra en servicio en la Aviación Tác- 
tica el Northrop F-S (C.9) en Morón. 








31-11-1970 — El Gral. Enrique Jiménez Bena- 
mú, Subsecretario de Aviación Ci- 
vil. 
31-11-1970 — El Gral. Ramiro Pascual Sanz, 
Subsecretario del Aire. 
-X-1970 — El Gral. Carlos Rute Villanova, 





Subsecretario de Aviación Civil. 





1970 | Vuelan los “F.5” fotográficos. 







1970 Se crean los Escuadrones 203 (en Vi- 
llanubla) y 204 (en Morón). 

1971 Se crean las Alas núms. 11, 12, 21, 
35,37 y 46. 





1971 | Llegan los primeros “Phantom” y 





























“Canadair”. 
1971 Se crean los Escuadrones 205 y 206. 
1971 | Baja de los “Ju 52” del Ala 46. 
1971. El Grupo 90 pasa a llamarse 91. 
1971 | Primer vuelo del C212 y HA-220. 
1971 Disolución del Escuadrón núm. 104, 
7-1V-1972 — El Gral. Mariano Cuadra Medina, 
Jefe del EM. del Aire. 
1972 Disolución de la Escuela Básica. 
1972 Creación del Ala 33 (luego Ala 41). 
1972 | Devolución de los F-104. 
12-1V-1973 — El Gral. Teodoro Pérez de Eulate, 
Subsecretario del Aire. 
1973 Disolución del Ala 41 y baja de los 
“Sabre”. 
1973 Disolución del Escuadrón 205 y baja 
delos “He-111”. 
1973 | Llegada de los Primeros “Orión”. 
1973 Creación del 41 Grupo de reentrena- 
miento y 301 Escuadrón (C-130). 
1973 Creación de los 403 y 404 Escuadro- 








nes. 











1973 Creación del Ala 22 (Grumman y 
Orión). 
1973 Escuadrón 206 pasa a numerarse 221. 
3-1-1974 — El Gral. Mariano Cuadra Medina, 
Ministro del Aire. 
3-V-1974 — El Gral, Arturo Montel Touzet, 
Subsecretario de Aviación Civil. 
-1X-1974 — El Gral. Emiliano Alfaro Arregui, 
Subsecretario del Aire. 
1974 Disolución del 203 Escuadrón (de 
Saeta). 
1974 | Llegada de los Primeros C-130. 









1974 Creación del Ala 14. 


1974 | Llegada de los E.18, E.19, E.20 y 
E.24, 
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1974 Creación de la Escuela Nacional de 
Aeronáutica. 


1974 | Primeras operaciones en el Sahara. 
1974 Traslado a Villanubla del Ala 37. 
1974 | Llegan los primeros “Mirage” F.1. 


11-X114975 : El Gral. Carlos Franco lribarnega- 
ray, Ministro del Aire, 


1975 | Llegan los primeros “Puma”. 
1975 | Acciones de guerra en el Sahara. 
1975 | Operación “Golondrina”. 


18-11-1976 El Gral. Felipe Galarza, Jefe del 
EM. del Aire. 


1976 Creación del 401 Escuadrón. 
4-VH-1977 Creación del Ministerio de Defensa. 


23111977 El Gral. Ignacio Alfaro Arregui, 
Jefe del EM. del Aire. 





1977| Baja de los T4 (“DC4>”). 
1977 Creación del Ala de Alerta y Control. 
1977 | Primer vuelo del E-25 (C-101). 


1977 Reorganización del Estado Mayor del 
Aire. 


30-1X-1978 El Gral. Emiliano Alfaro Arregui, 
s Jefe del EM. del Aire. 7 


1978 | Baja de los T-33 (DC.3). 


1978 ¿ Creación de los Escuadrones 401, 
- 402 y 405. 


1978 | Alta de los T-15 (DC.8). 
1978 Directiva 1/78-DOR (ORGEA). 


1978 Disolución del Grupo de Escuelas de 
Matacán. 


1978 Creación de la Escuela de Transporte 
y Tránsito Aéreo. 


1978 Creación del Ala 31. 
1979 | Orden de baja de los Grumman. 
1980 Disolución del 404 Escuadrón. 
1980 | Traslado a Granada de la Escuela de 
Helicópteros. 
1980" Creación del Grupo 43 (Canadair). 


1980 | Salto 500.000 en la Escuela de Para- 
caidistas. 


1980 Creación del Ala 78. 
1981 Disolución del Escuadrón 405. 
1981 | 150.000 horas de vuelo en la Escuela 
de Reactores. 
1981 | Entrada en servicio del E.25 (C-101). 
15-1-1982 — El Gral. Emilio García Conde, Je- 
fe del EM. del Aire. 


1982 | Orden de baja de los E.14 (Saeta), 
E.15 (T.33), E.16 (T 6) y C-10 C (Su- 
perSaeta). 


1983 Decisión en el Programa FACA. (Fu- 
turo Avión de Combate Aéreo). 


11-1-1984 — El Gral. José Santos Peralba, Jefe 
del EM. del Aire. 





1984 | Llegada de los “Super-Puma”. 
1985 Creación del Ala núm. 15. 
1986 | Llegada de los primeros EF-18. 
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COSMO-86 


A > Ad 
A AA 


FOTO: RAFAEL LOPEZ SINAUSIA 
MANUEL CORRAL BACIERO 


bregat. y fue visitado por más de 
55.000 personas, de las cuales 8.275 
eran profesionales. 

Sin embargo, las 


Se habia celebrado COSMO 84 en 
Barcelona, aprovechando las instala 
ciones del Aeropuerto de Prat de Llo 


ovedad en el influyente sector 
ferial ha sido la celebración el 
presente año del Salón Interna 


cional Aerospacial y 
de la Defensa COS- 
MO 86, que se abría 
por primera vez con 
carácter independien- 
te en el Aeropuerto 
de Gerona, entre el 
22 y el 27 de abril. 


COSMO 86 ha sido 
el fruto necesario de 
la experiencia adqui- 
rida por la institu- 
ción Feria de Barce- 
lona con la celebra- 
ción de COSMO 84, 
pequeña muestra que 
creó las suficientes 


espectativas para ha-' 


cer ver a los respon- 
sables de la institu- 
ción ferial el interés 
en desarrollar un sa- 
lón dedicado a los 
sectores aeroespa- 
cial y defensivo. 


El F-18, centro de la expectación de COSMO-86, 
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limitaciones en las 
exhibiciones aéreas 
por las necesidades 
operativas del cons- 
tante tráfico aéreo ci- 
vil en el Aeropuerto 
barcelonés sentencia- 
ron el final de la ubi- 
cación de la muestra 
en el área de la ciu- 
dad. 


Decidida la conti- 
nuidad de COSMO, 
los organizadores en- 
contraron idóneo ubi- 
car las futuras edi- 
ciones en Gerona, en 
meses de temporada 
media, por ser época 
en que se podría dis- 
poner totalmente de 
su aeropuerto y las 
condiciones meteoro- 
lógicas sería idóneas 
tanto para exhibicio- 
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5MeAReoD Juan Carlosi vistandoe chaletde la representación soviéuica 


La Parrulla Acrobatica AGUILA 1C 10D en su exhibición del 26 de abril 


El helicóptero de doble rotor KA 32 (URSS). que con el AN 28 formó la 
presencia soviética. 


B16 


RELACION DE AERONAVES 
PRESENTES EN COSMO-86 


MARCEL DASSAULT 


AEROESPATIALE .... 


BRITISH AEROESPACE 


AVIAZAGRANPOS- 


JOINT UNITED STATE 
MILITARY GROUP ... 


MACDONNELL 
DOUGLAS. mor eso ER 


INTERNACIONAL DE 
AEROLIGEROS 


SALLENT AVIACION 


SPORT AIRCRAFT ... 


COSMOS 


DEPORTES CENTER 


DIRECCION GRAL. 
GUARDIA CIVIL 


DEPARTAMENT 
GOVERNACIO DE LA 
GENERALITAT 


CUARTEL GENERAL 


Mirage 2.000 
Falcon 100 


Ecureuil He AS 350 
Dauphin He AS 355 
Superpuma AS 332 


BO 105 (Famet) ATH 
BK 117 (Guardia Civil) 
Maqueta BK 117 A 


A310 
Bell 47 
2 Ultraligeros ULM 


2 Veleros (Mariane y Pe- 
gase) 


BN 2B Airlander 
BAE 125 


AN 28 
KA 32 (hel) 


2 ALO (biturbina) 


2 CF-18 A 


1 Aviocar C 212 
1 CN 235 
1C101 CC 


1 ULM 


1 ULM 


3 autogiros ULM 


2 ULM (biplaza y mono- 
plaza) 


1 ala delta motorizada 
(Hermes biplaza) 


2 ULM (monoplaza y bi- 
plaza) 


1 ULM 
F 600 NC 003 


Superpuma 332 C 
2 avionetas postal 


2 helicópteros BO 105 


2 helicópteros BO 105 


2 Aviocar C 212 
1 Superpuma AS 332 


A-109 
A-206 
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nes aéreas, como para el resto de las 
actividades que compondrían COS- 
MO en 1986. 

El Comité Organizador, encabeza- 
do por el Presidente de CASA don Fer- 
nando Caralt, trabajó duramente en 
España y el extranjero para conse- 
guir, en el breve plazo que separaba 
las dos ediciones, lograr el mayor éxito 
posible para la naciente primera feria 
profesional de defensa. 

Era un objetivo doblar la participa- 
ción de expositores sobre 1984 y otro 
era el de abrir al Mediterráneo y Africa 
una Feria de Defensa que girase alre- 
dedor de los múltiples y modernos 
retos tecnológicos de este amplio sec- 
tor, buscando diferenciarse de las 
grandes ferias ya consolidadas en 
Europa (Farnborough, Le Bourget. 
Hannover) por el contenido, fecha y 
situación y dejando que el propio flujo 
delos acontecimientos futuros decan- 
te a COSMO hacía cualquiera de los 
múltiples sectores presentes en la 
edición inicial. 


COMO FUE COSMO 86 


Es posible que los profesionales via- 
jados que se han acercado a Gerona se 
hayan sentido defraudados si iban 
con el listón de medir aplicable a 
Farnborough o Le Bourget, reputadas 
Ferias internacionales donde todo el 
gran mundo aeronáutico esta obli- 
gado a exhibirse. 

No pretendía COSMO 86 emular a 
estas y tan sabido era a priori, como 
palpable recorriéndole y comproban- 
do la disparidad de stands e intereses 
que aquí confluyeron, todos ellos den- 
tro, eso sí, del enunciado de la Feria. 











Detalle del CF-18 en la exhibición estática. 


Porque en COSMO 86 hemos visto 
desde tela para camisas militares 
hasta el CF 18-A, o desde cartografías 
aeronáuticas, hasta góndolas para 
blindados, zapatas para carros de 
combate junto a satélites. Estaba pre- 
visto y buscado. Cualquier Feria ha 
nacido del muestrario, que vimos, alo 
sectorial, que puede llegar, o a lo 
monográfico específico, que se alcan- 
za si las condiciones del mercado que 
se abarca dan para ello. 


El 4-10, biturbina, estuvo presente en exhibición estática con dos aparatos. 
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Fue así, amplio muestrario, este 
COSMO 86 que abrió cuatro días para 
profesionales (22 a 25 de abril) y los 
dos últimos (26 a 27 de abril) para el 
público en general, que acudió en 
masa. Aproximadamente 40.000 per- 
sonas visitaron COSMO 86. De ellas, 
más de tres mil profesionales de 23 
países invitados oficiales y varios 
miles más, invitados directamente 
por las empresas y organismos asis- 
tentes. 

COSMO 86 nos ha dejado muchas 
cosas, de las cuales resaltaré algunas, 
que sin esta Feria no se habrian pro- 
ducido nunca, o no a la vez. Así pudi- 
mos ver la presentación del EFA, tal 
cual va a ser, en maqueta a escala en el 
stand de CASA, o el primer aterrizaje 
en España y exhibición en vuelo del 
F-18, representado en dos aparatos de 
la Fuerza Aérea Canadiense, ola exhi- 
bición del Mirage 2.000. En otros 
aspectos, pudimos ver abundantes 
maquetas de lo que será el futuro 
transbordador espacial europeo, el 
HERMES, o compartir la presenta- 
ción de la joven Asociación de Fabri- 
cantes de Armamento y Material de 
Defensa de España (AFARMADE). 

En cuadro aparte queda constancia 
del material aéreo que ha participado 
en COSMO 86. 

El sábado día 26 visitaba lá Feria 
S.M. el Rey. Era un día abierto al 
público y con él convivió Don Juan 
Carlos l. que tuvo la oportunidad de 
pilotar el Airbús 310. Vivimos ese día, 
como se volvió a ver el domingo y se 
había visto en fechas anteriores, una 
rica exhibición aérea que agrupó 
espectaculares exhibiciones de los 
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Los pilotos de los CF-18 siguen el vuelo del 
CN:235 


Dos componentes de la PA.P.E.A. camino de 
tierra en una de sus espectaculares demos- 
traciones. 


CF-18, Mirage 2.000, del flexible, aun- 
que pequeño, avión de transporte 
Antonov-28, de los helicópteros BO 
105, KA 32, Agusta y Aerospatiale, de 
los aviones de CASA CN-235, C-212 y 
C-101 y de una vistosa representa- 
ción de nuestro Ejército del Aire: 
Patrulla Acrobática Aguila (AGA. C- 
101), Patrulla de UD-13 y PAPEA. 
Muchos de nuestros companeros, 
pilotos, ingenieros y especialistas, 
han tenido la oportunidad y la for 
tuna de visitar COSMO 86, especial- 
mente en su parte aeronáutica en el 
propio Aeropuerto; sin embargo, aun- 
que hayan tenido menor relieve públi- 
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El CN 235 en su exhíbición sobre el aeropuerto de Gerona 


Los miembros de la Patrulla Acrobática de Paracaidismo del Ejército del Aire, recuperan 
fuerzas tras su actuación del 26 de abril. 


co, debemos dejar constancia de que 
la Feria tuvo otras importantes activi- 
dades. 

Hubo en el puerto de Palamós una 
sección naval, que se quiere potenciar 
para la próxima edición, con presen- 
cia de tres dragaminas, tres guarda- 
costas y la corbeta "Infanta Elena” y se 
desarrollaron, además, unas jornadas 
técnicas donde importantes especia- 
listas discutieron sobre satélites, ho- 
mologación de aeronaves, tecnologías 
de vanguardia, transporte aéreo civil y 
política de transporte aéreo en la 
Comunidad Europea y el Medite- 
rráneo. 


CONCLUSION 


Visto el programa aquí resumido y 
las actividades habidas no se podrá 
concluir que COSMO 86 haya sido un 
intento fútil. Tiene en España y nues 
tro área de intereses un futuro. Ha 
podido tener los defectos de las cosas 
que se hacen la primera vez y podrá 
tener diversos futuros en función de 
su amplitud de objetivos, pero lo 
cierto es que COSMO ha nacido para 
continuar y, junto al éxito que debe- 
mos augurarle, confiamos en que 
España sabrá apoyar esta importnte 
actividad comercial. M 
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CANARIAS: DIA DE LAS FUERZAS ii 


JAIME: AGUILAR HORNOS; Coronel. de Aviación 


N la actual edición del Día de 


las Fuerzas Armadas se rea-. 


“nudó el- homenajea la Bandera, 
cueto.en Valladolid y ausente 


dd no parti- 
] dial clase. 


aron en Santa 


El día 24 de mayo a las 10,00 horas 
de la mañana tuvo lugar en la Pla 


“| España de Santa Cruz de Tener. 
| acto de izado de Bandera, en el 


situado en las inmediaciones del mon 


—punto de encuentro entre la ciudad 


y. el puerto— en donde reza: “Tenerife 
en honor de todos los que dieron su 
vida por España”. Acto sencillo, lacó- 
nico, presidido por el General Alfredo. 
Muñiz Vega, Gobernador Militar de la 
plaza. Las fuerzas: secciones repre- 
sentando a la E.N.M., A.G.A., A.G.M.' 
y A.G.B.S. Dos Caballeros Cadetes de 
la ENM y AGA portan la Bandera, 
acompañados porotros dos de la AGM 
y AGBS, frente al mástil, el Príncipe 
Don Felipe, Cadete de la AGM, pro- 


cede al izado de la Bandera, mientras 
- buques de la Armada proceden a las 


21 salvas de ordenanza. Durante toda 
la jornada dieron escolta ala Enseña 


|: Nacional un Cabo y cuatro Cadetes o 
Soldados pertenecientes a las Unida- 


des participantes al desfile terrestre. 


DESFILE TERRESTRE 


El desfile tenía proyectado un reco- 
rrido de 800 metros, por la Avenida 
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Anaga de Santa Cruz de Tenerife. 
Poco antes de las siete de la tarde, 
hora prevista para la iniciación, la 
patrulla acrobática de la A.G.A., con 
aviones E-25 (C-101), realizó una 
exhibición muy precisa, e .incluso 
hubiese podido resultar vistosa, pero 
al estar el público en las tribunas y 
efectuarse ésta —principalmente— so- 
bre el mar, quedaba imposibilitada ¡a 
visión por los árboles del paseo. Por 
otra parte, esta exhibición no estaba 
debidamente anunciada y cogió por 
sorpresa, sin que verdaderamente 
pudiesen valorarse los arriesgados 
ejercicios de los pilotos, ya que la 
calima dificultaba las maniobras de 
cruces, reuniones, etc. 

Ala hora prefijada SS.MM. en coche 
descubierto, llegaron al pie de la tri- 
buna, tras recibimiento, saludos y 
honores de ordenanza, se inició el 
desfile terrestre con 3.500 hombres 
que, tomaron parte en la parada mili- 
tar, abriendo la marcha el Capitán 
Genera! de Canarias con su E.M. en 
seis vehículos seguido de dos Agru- 
paciones. En la primera, la Guardia 
Real, 16 Banderas y Estandartes, un 
Batallón de las Academias (una Cía. 
por Academia), un Grupo de Desem- 
barco del TEAR y como unidades 
especiales del Ejército de Tierra: una 
compañía de la BRIPAC; una Cía. de 
Esquiadores y una Cía. de Cazadores 
de montaña. ' 

La Agrupación “B” estaba compues- 
ta por representaciones de unidades 
estacionadas en las Islas de Santa 
Cruz, de La Palma, Lanzarote y Unidad 
Mixta de Canarias, cerrando la marcha 
las Damas Auxiliares de Sanidad Mili- 
tar, representación de la Guardia Civil 
Auxiliar, una Cía. del GAR y una Ban- 
dera del Tercio Juan de Austria 3.2 de 
la Legión, a su paso de marcha: 

Pero concretando a la representa- 
ción del Ejército del Aire, además de la 
Escuadrilla dela AGA, estuvieron pre- 
sentes la Escuadrilla de Zapadores 
Paracaidistas (ño han fallado a la cita 
de un solo desfile), una Escuadrilla del 
Ala Mixta número 46, y otra del Grupo 
del C.G. del MACAN, 


HOMENAJE A TODOS LOS CAIDOS 


Concluido el desfile, SS.MM. los 
Reyes, autoridades e invitados setras- 
tadaron a la Plaza de España donde se 


i 
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Las 16 Banderas y Estandartes de las respectivas Unidades que participaron en el desfile, 
pasando ante la tribuna real. 





SAR. el Príncipe Felipe desfilando con la Escuadra de Gastadores de la A.G.M. 


N 
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E La Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas del Ejército del Aire tomo parte, una vez más en el 
y tradicional desfile del Día de las FAS. 





. ] Los cañones “Tigre”, del siglo XVIII, realizaron una desmostración con sus salvas. 
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| procedió a rendir un homenaje ante la 


Bandera Nacional a todos los que a lo 
largo de la historia y en cualquier 
lugar del mundo dieron su vida por 
España. 

A los sones de la marcha “El aba- 
nico”, una Cía. de Granaderos y otra 
de Fusileros, ambas con indumentaria 
del siglo Xvill, entraron en la plaza, 
portando la bandera “Coronela”. A 
continuación y a los acordes de “La 
muerte no es el final” se dispusieron 
alrededor del mástil los soldados por- 
tadores de los guiones. 

Situados ya todos en su lugar, S.M. 
el Rey, acompañado del Tte. General 
Jefe del Cuarto Militar y de dos solda- 
dos que portaban una corona de lau- 
rel, con una escolta de alabarderos, se 


encaminaron en marcha lenta hasta el 


pie del mástil. Inmediatamente se 
procedió al toque de “Oración”, ini- 
ciado con un extremecedor solo de 
corneta. Después, la suelta de tres mil 
palomas, mientras que una batería de 
cuatro piezas “Tigre” —que el 25 de 
julio de 1797 defendieron la ciudad de 
Santa Cruz de Tenerife con los navíos 
del Almirante Nelson—, dispararon 
cuatro salvas simbólicas. Los guiones 
se retiraron a los compases de “Los 
Voluntarios”. Solemnemente se arrió 
la Bandera por cuatro Cadetes de las 
respectivas Academias. Buques de la 
Armada disparan las salvas de orde- 
nanza. Soure el cielo siete aviones 
C-14 (F-1) del Ala 14 (B.A. de Alba- 
cete) en formación, en cuña, dan una 
magnífica pasada lanzando humos 
que forman los colores de la Bandera 
Nacional. Es un digno colofón que 
cierra el Ejército del Aire. 


REVISTA AEREA Y NAVAL . 


El día 25, alas 12,00 horas tuvo lugar 
en Las Palmas de Gran Canaria, frente 
a la Avenida Marítima, la demostra- 
ción aérea y naval. Participaron en 
esta última el portaeronaves “Dédalo”, 
segundo de las tragatas “Baleares”, 
“Andalucía”, “Las Palmas”, “Asturias” 
y “Extremadura”; los destructores Chu- 
rruca, Gravina, Méndez Núñez, Lán- 
gara, Blas de Lizo y de las corbetas 
“Descubierta”, Diana”, “Infanta Cris- 
tina”, “Cazadora” y “Vencedora”. 

SS.MM., a bordo de la oorbeta 
“Infanta Elena”, recorrieron en direc- 
ción contraria la formación de los 
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Una Escuadrilla de aviónes C.14 (P-1) 








que Viera y Clavijo. 





buques y en el momento de cruzarse 
con el “Dédalo”, el desfile de los:avio- 
nes pasaba sobre el espacio aéreo. 
En primera pasada 59 aviones, consti- 
tuidos especialmente por el Ala Mix- 
ta 46, reforzada por 16 del Ala 14 y 10 
de la A.G.A. con un TK 10 que reali- 
zaba el reabastecimiento en vuelo de 
dos C-14 (F-1) del Ala Mixta 46. Siete 
minutos más tarde la segunda pasada, 
y alos 11 minutos de iniciarse la ter- 
cera, solamente los C-101 dela A.G.A. 
y los F-1 del Ala 46 y del Ala 14. 
Respecto al desfile llamado aerona- 
val, insistimos en nuestra apreciación 
de revista aárea y naval, aunque natu- 
ralmente la Armada con la exhibición 
de rescate con sus helicópteros y las 
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sa e 


del Ala 14, tomaron parte al finalizar el homenaje a la 
Bandera, formando los colores de la Enseña Nacional con humos. 


Exposición del Stand del Ejército del Aire en los jardines del Par- 
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A 





demostraciones de los aviones V/STOL 
Harrier “Matador” acapararon todo el 
protagonismo, que culminó con toda 
la atención del público que asistía a 
ese desfile, del que no estuvo exento 
el Ejército del Aire. 


CONCLUSION 


Y con esta novena edición del Día de 
las Fuerzas Armadas —organizado 
por la Capitanía General de Canarias— 
se cierra el ciclo del periplo itinerante 
que se iniciara en Madrid en 1978 y 


sucesivamente pasara por todas las 


Regiones Militares, 
Para próximos años el Día de las 


Vehículos de Infantería de Marina en la exposición estática. 





noticiario 





Las Damas Auxiliares de Sanidad Militar dela 
Capitanía General de Canarias, desfilando. 








Fuerzas Armadas no tendrá una cele- 
bración unitaria, los actos se localiza- 
rán en las Regiones Militares, Cuarte- 
les, Destacamentos, y un largo etc., 
que con sus propios medios buscarán 
esa comunicación directa entre la 
sociedad civil y sus Ejércitos. 

El gran desfile, posiblemente, a par- 
tir de 1987, se celebrará en la capital 
del reino, el día 12 de octubre, Día de 
la Nacionalidad Española y de la His- 
panidad. Pero el homenaje nacional a 
la Bandera de España, establecido en 
la Democracia, que tan hondo ha 
calado en el pueblo y en las Fuerzas 
Armadas, no se sabe si seguirá cele- 
brándose y sería una verdadera lás- 
tima que se perdiese. mM 
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de 32. Diolescres de la Escuela y 


alumnos del 72* Curso de Reactores, 


.se desplazó al asentamiento del Grupo 
Mixto: de Misiles SAM, siendo recibi- 
' dosasu llegada porel coronel Heredia 








: i «Sánchez y el Jete del Regimiento 74, 


noticiario noticiario noticiario 


VISITAS DEL 728 CURSO DE LA ESCUELA DE REACTORES 


Como complemento de las enseñanzas teóricas y de vuelo que se imparten en la Escuela de 
Reactores los. alumnos del 722 Curso han realizado una serie de visitas, enmarcadas dentro de su 


* teniente coronel Díaz de Barrionuevo, 
quienes, : «tras darles la bienvenida, 
expusieron su organización, medios y 
posibilidades operativas. Acto segui- 
do se giró: una detenida visita a los 
distintos elementos componentes de 
la Unidad, presenciando una demos- 
tración práctica de sus capacidades. 
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- tralmirante don José Antonio Benítez 










































Visita al Portaaeronaves Dédalo 

El pasado día 21 de marzo, efectua- 
ron una visita al portaaeronaves Déda- 
lo los componentes del 72* Curso de 
Reactores, acompañados por 6 jefes y 
oficiales profesores de la Escuela. 

Se desplazaron desde la B.A. de 
Badajoz en dos aviones del MATRA a 
la Base Aeronaval de Rota, desde 
donde, en helicópteros de la Armada, 
fueron trasladados al Dédalo, en aita 
mar. Asu llegada fueron recibidos por 
el comandante del barco, capitán de 
navío Zea, pasando a continuación a 
la cámara de oficiales donde el con- 


Carrasco, Jefe del Grupo Aeronaval, 
les dio la bienvenida, haciendo a con- - 
tinuación un breve resumen de la his- 
toria de la Aviación Naval Española 
hasta el momento presente, su orga- 
nización, misiones, posibilidades y 
próximo futuro. 


Después de una visita a las distintas 
dependencias del barco, presenciaron 
una exhibición aérea, efectuada por 
cuatro aviones Harrier de la 8.? Escua- 
drilla, que efectuaron una serie de 
despegues y aterrizajes sobre la cubier- 
ta del Dédalo, así como unas pasadas 
detiro con fuego real sobre un blanco 
remolcado. 
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La visita finalizó a primeras horas de 
la tarde en el puerto de Rota, donde 
atracó el Dédalo, para, a continua- 
ción, emprender el regreso por vía 
aérea a la B.A. de Badajoz. 

Durante la realización de estas visi- 
tas se produjo un profundo intercam- 


bio de opiniones, encaminado a incre- - 


mentár el necesario conocimiento y 
confraternización entre los distintos 
componentes de los Ejércitos. 


Visita de la 40.2 Promoción de la A.G.A. 
a la Escuela de Reactores 


A primeras horas de la mañana del 3 
de abril, llegaron a la B.A. de Badajoz, 
a bordo de un avión T.10 del MATRA, 
58 caballeros cadetes pertenecientes 
a la 40.2 Promoción de la A.G.A., 
acompañados de 7 profesores, para 
efectuar una visita a la Escuela de 
Reactores, los pertenecientes a la 
Escala del Aire, y al Regimiento de 
Infantería Mecanizada “Castilla XVI”, 
los de la Escala de Tropas y Servicios 
e Intendencia. 

- Asu llegada fueron recibidos por el 
coronel Director de la Escuela, don 
Carlos Conradi Pariente, quien les dio 
la bienvenida en nombre de todo el 
personal destinado en la Escuela. A 
continuación el teniente coronel Jefe 

. del Grupo de Enseñanza, don Julio 


Donación de una Biblioteca 


El pasado día 18 de marzo, don 
Manuel de las Heras Palacios, tuvo la 
gentileza de hacer donación de su 
biblioteca particular, compuesta: por 
1.600 volúmenes, al Ejército del Aire. 

Las obras que contiene la biblioteca 
de esa donación son esencialmente 
de historia y arte, aunque existe una 
gran variedad que abarca obras de 
-carácter técnico y novelas. 

La donación pasará a engrosar los 
fondos de la Biblioteca- del Cuartel 
General del Aire, en el momento del 
fallecimiento de don Manuel de las 
Heras. * 


Entrega de títulos a los Oficiales 
componentes del ¡X Curso 

de Fotointerpretación en la Escuela 
de Cartografía y Fotografía 

del Ejército del Aire 


El general Director de Enseñanza 
presidió el día 18 de abril en la Escuela 
de Cartografía y Fotografía la clau- 
sura del IX Curso de Fotointerpreta- 
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Ruiz Cillero, expuso ei historial, orga- 
nización, características y misiones 
de la Escuela, a lo que siguió un colo- 
quio. 

La visita continuó con un recorrido 
por las dependencias, hangares y 
talleres de la Base, deteniéndose 
especialmente en una exposición está- 
tica del avión F.5 (AE-9) y sus posibili- 
dades de armamento, así como en el 


ción, que desde el día 13 de enero del 
año en curso 11 Oficiales del Arma de 
Aviación (E.A., E.T.S.) y 1 de Infantería 
de Marina de la Armada Española han 
venido realizando en la mencionada 
Escuela. 

En el transcurso del acto el general 
Director hizo entrega de los corres- 
pondientes títulos a los Oficiales com- 

qoN 


Pd coa td 
z tii 


Grupo de Enseñanza donde departie- 
ron con los integrantes del actual 
curso en desarrollo, antiguos compa- 
ñeros suyos en la AGA. 

La visita terminó con una copa de 
vino, seguido de un almuerzo en el 
comedor del pabellón de oficiales, 
emprendiendo el regreso por vía aérea 
a San Javier a primeras horas de la 
tarde. 


sr tirita 


Es 


ponentes del referido Curso. (2 Escue- 
la de Reactores, 1 Alan*11, 1 Alan*12, 
1 Ala n2 14, 2 Ala n2 21, 2 Ala n? 22, 
2 Ala Mixta n2 46, 1 enana! General de 
la Armada). 

El coronel Director dé la Escuela y 
Jefe del Centro Cartográfico y Foto- 
gráfico don Ramón Raimundo Corre- 
dor, pronunció la última lección del 
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Curso en la cual resaltó la importancia 
del fotograma aéreo como documento 

«de información, así como el cometido 
"trascendental del fotointérprete den- 
-|-tro de: la estructura del Ejército del 
Aire. como agente 'de información y 

- como asesoren la confección de inte- 
ligencia, tanto para la toma de deci- 
sión como para elempleo de la fuerza. 
El general Director de Enseñanza, 
finalizadas las palabras del coronel 
del Centro, se dirigió a los Oficiales 
componentes del IX Curso de Fotoin- 
terpretación, para felicitarles por ha- 
' ber:terminado con aprovechamiento 
el Curso que habían seguido y. les 
exhortó a continuar trabajando para 


ser cada día más operativos y contri-- 


buir así a que el Ejército del Aire 
pueda cumplir mejor la misión enico- 
: mendada. 


“Al finalizar el acto, se ofreció una. 
copa de vino a los asistentes al mismo. . 


Ejercicio Navipar. 


El pasado día 7 de abril y como parte A 


del Ejercicio Navipar con el Ala n21 


llegaron a la Base Aérea de Manises. 


dos aviones franceses Mirage F-1, del pS 
Escuadrón 1/30 de Reims. : 


Durkats los días 8 y 9 ambas unida- 
des efectuaron diversas misiones, prin- 


cipalmente combates disimilares entre . 
los F-1 franceses y los C-11 españoles. 
Este Ejercicio Navipar, en.el sentido ' 


'España-Francia, se continuará en el 
próximo mes de septiembre en la Base 
Aérea de Reims (Francia), que será 
visitada por el 111 - Escuadrón de 
FF.AA., que ha sido'el Escuadrón anfi- 
trión en la presente ocasión. 











Visita al Ala n2 11 de los componentes 


|: de la Vi Promoción de la Academia 


General del Aire 


El pasado 12 de abril tuvo lugar la 
visita al Ala n? 11 de los componentes 
de la Vi Promoción de la Academia 


"|. General del Aire. Los actos estuvieron 


presididos por don Ignacio M. Quin- 


| tana Arévalo, coronel Jefe del Ala, que 


es miembro de la referida Promoción. 

Dentro del programa de la visita 
tuvo lugar una misa de Acción de Gra- 
cias en la capilla de la Base Aérea de 
Manises y la imposición de una corona 
de laurel al monumento a los Caídos 
del Ejército del Aire. 

La jornada resultó emocionante, 
transcurriendo en un ambiente de 
compañerismo y recuerdos mutuos. 


-| Visita al Ala n2 11 del General Director 
. de Abastecimiento del Ejército del Aire 


El día 16 de abril tuvo lugar la visita 


- al Ala n* 11 del general de brigada 


don Luis Borges y Jacinto del Castillo, 
Director de Abastecimiento del Ejér- 
cito del Aire, para tratar aspectos rela- 
cionados con este organismo. 

El coronel Jefe del Ala don Ignacio 
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M> Quintana Arévalo expuso amplia- 
mente la problemática del Ala al 
general Borges, incidiendo especial- 
mente en asuntos relacionados con el 
Grupo de Material y particularmente 
del Escuadrón de Abastecimiento. 

Finalmente el general y acompa- 
ñantes hicieron un recorrido por diver- 
sas dependencias de la Unidad. 
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la aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 





“APOCALYPSE NOW” 
(Oscar foto y sonido, 1979) 


Esta película no resultó la obra 
maestra que había soñado Francis 
Ford Coppola, pero al menos se alzó 
con estos Oscares: fotografía, Vittorio 
Storaro, cámara preferido de Berto- 
lucci; sonido, Walter Murch, Mark 
Berger, Richard Beggs y Nat Boxer. 
Quien iba a llevarla a cabo en princi- 
pio era George Lucas, que —con evi- 
dente perspicacia— renunció a ella en 
favor de “La guerra de las galaxias”, 
finalmente Coppola se hizo cargo, no 
solo de la dirección sino de la produc- 
ción; reformó el guión de John Milius; 
escribió la partitura musical con su 
padre, compositoritaliano... y se arrui- 
nó, al menos temporalmente. Pues las 
ganancias que le habían proporcio- 
nado “El Padrino” (I y IN, “American 
Graffiti”, “El Gran Gatsby” y “La con- 
versación” no bastaron para cubrir 
los 31 millones de dólares que fué 
invirtiendo, a lo largo de 2 años, en 
esta apocalíptica producción, cuyas 
ocho horas de proyección quedaron 
afortunadamente reducidas a dos y 
media. 

Aunque se suele decir que está 
basada en la narración de Joseph 
Conrad “El corazón de las tinieblas”, 
lo cierto es que, al referirse la película 
al conflicto vietnamita de los años 60 
y 70 y haber fallecido aquel escritor en 
1924, la única relación argumental 
entre ambas obras es la de comparar 
en un paralelismo simbólico el viaje a 
lo largo de un río con el curso de la 
vida humana, la busca de su fuente y 
su renovación. Pero lo curioso es que, 
aún cuando las secuencias aéreas 
parecen de duración muy reducida 
(unos 6 o 7 minutos, si bien en su 
filmación se tardase 7 meses) son las 
que quedaron grabadas en la mente 
delos distribuidores y espectadores. Y 
desde luego obligatorias en toda refe- 
rencia gráfica, ya sea crítica o propa- 
gandística. 

Las complicaciones de la filmación 
se acumularon desde un principio. El 
Ejército estadounidense, dispuesto 
lógicamente a prestar medios a las 
producciones que exalten sus méri- 
tos, no iba a facilitarlos a una obra 
donde el antimilitarismo se mantiene 
latente y se ridiculiza a los oficiales. 
Sin embargo, Coppola encontró los 
helicópteros necesarios en el Ejército 
de Filipinas, pais donde se fijó el 
rodaje. Lo imprevisto para él fué que, 
cuando estaban finalizando las tomas 
de la acción aérea referida, aquellos 








aparatos desapareciesen raudamente 
y sin previo aviso por haber sido 
reclamados con urgencia para actuar 
sin dilación contra un levantamiento 
de los rebeldes musulmanes. No paró 
ahí la cosa. Ya antes, y cuando se lle- 
vaban filmados tres tercios de la pelí- 
cula, le sobrevino un amago de infarto 
al protagonista, Martin Sheen, y hubo 
que esperar a su recuperación; que 
afortunadamentellegó cuando se con- 
taba con substituirlo por su hermano, 
muy parecido a él. Ahora inespera- 
damente un huracán asoló, además 
del poblado que figuraba ser la capital 
del “reino” del coronel renegado Kurtz 
(Marlon Brando), el que albergaba a la 
extensa nómina de la compañía pro- 
ductora. En cambio Brando no salió 
mal parado (ni mal pagado). Por su 
breve intervención al final de la pelí- 
cula cobró a tocateja dos millones de 
dólares, con la condición de que reci- 
birá por tiempo indefinido, el 10% de 
la “taquilla”. Claro que ya venía a 
cobrar otros dos y medio millones 
más taquilla, por hacer de padre de 
“Superman”, en un papelito aún más 
corto. Y no obstante aquí —físicamen- 
te obeso y teatralmente engolado— 
efectuó una de sus peores interáreta- 
ciones. 

La crítica se dividió en las opinio- 
nes. Si bien le concedió varios pre- 
mios, entre ellos la “Palme d'Or” en el 
Festival de Cannes y la máxima califi- 
cación por “Film Guide”, guía acep- 
tada por los superentendidos; otros la 
encontraron excesivamente larga, fa- 
rragosa, desigual, tendenciosa y deli- 
berantemente grotesca. Como cuan- 
do el Tte. Col. Kilgore (Robert Duvall) 
dirige (además de “locatis”) tocado 
con sombrero de alas anchas, el ata- 
que aéreo contra un poblado vietcong 





















al tiempo que sus altavoces atruenan 
el espacio con “La cabalgata de las 
Walkirias” de Wagner (al parecer, 
burla “coppoliana” del empleo por los 
alemanes de músicas tonantes en sus 
noticiarios, durante la 2% GM). O 
cuando en plena selva aparecen las 
“conejitas” de Play Boy para animar a 
los soldados. O en la acción en que 
Kilgore bombardea las aguas de una 
ensenada para levantar grandes olas 
que permitan la práctica del “surf”. 
Etc., etc. 

En la primera versión del guión, el 
Capitán Willard (Sheen) es encargado 
por el Mando de localizar a Kurtz y 
eliminarlo, ya que al haber roto sus 
lazos con sus superiores, acoger a . 
desertores y establecerse en un reduc- 
to inexpugnable desde donde irradia 
sus acciones punitivas, ha creado un 
peligro evidente para el resto de los 
destacamentos. Pero Willard, de carác- 
ter indeciso, a medida que recorre el 
río y se acerca a su objetivo, lleva a 
encontrar razonable y hasta envidia- 
ble la posición del Coronel independi- 
zado. Y cuando al fin lo asesina, decide 
reemplazarle. Las disquisiciones de 
Willard y los soliloquios de Kurtz 
sobre los puntos de vista acerca del 
bien y el mal, la paz y la guerra, el 
origen y el fin de la vida, etc., pueden 
tener una razón filosófica, pero cine- 
matográficamente resultan un “rollo 
macabeo” fuera de tono. Por ello, acu- 
ciado por sus acreedores, natural- 
mente “conservadores” y aconsejado 
por algunos críticos entendidos en 
perspectiva de mercado, realizó dife- 
rentes finales posibles. El primero, 
que llegó a exhibir ante un grupo de 
críticos, es el que ya hemos expuesto, 
donde Willard implanta su propio 
“nuevo orden”. En el segundo, vuelve 
disciplinadamente al Cuartel Gene- 
ral. Y en el tercero, con cuya referencia 
terminados (y que cada uno de Vds. 
pueda ver el que más le guste), el 
“reino rebelde” simplemente desapa- 
rece, sin explicaciones, entre treme- 
bundas explosiones y espantosos in- 
cendios, mientras sobre las llamara- 
das resaltan sombriamente dos pala- 
bras: THE END. E 
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MAS BARATO QUE EL MISIL MAS 
BARATO: EL CAÑON 


Por Bill Sweetman 


INTERAVIA - 1 - 1986 


Cuando apareció el misil, la mayoría 
de los comentaristas —con raras excep- 
ciones, entre las que se enorgullece de 
estar REVISTA DE AERONAUTICA— 
desahuciaron a la aeronave tripulada y, 
por supuesto, al cañón, cegados por la 
brillantez del invento. 

Un cuarto de siglo más tarde, el avión, 
no sólo goza de buena salud, sino que 
surgen artículos como éste, en el que se 
recomienda al cañón como el arma aire- 
aire más idónea, sobre todo para el 
combate cercano. 

Se pasa revista a los principales caño- 
nes a bordo, con las ventajas e inconve- 
nientes de la alimentación de los mis- 
mos, con o sin eslabones. 

Tras examinar las últimas concepcio- 
nes, se le augura al cañón de a bordo un 
sólido porvenir. 





FOLLOW-ON FORCES ATTACK (FO- 


FA) AND EMERGING TECHNOLOGIES 
Por Kenneth Watman 
alt TECHNOLOGY - Vol X - N22 


A partir del día 9 de Noviembre de 
1984, en que la NATO aprobó las líneas 
generales del subconcepto operativo de 
ataque en profundidad a las fuerzas 
soviéticas del segundo y tercer escalón 
(FOFA); un sinnúmero de organismos 
estudian, sin cesar, las posibilidades de 
dicha operación. 

En este artículo se explican detalla- 
damente las innovaciones que tendrá 
que introducir la NATO para la aplica- 
ción efectiva de esta acción bélica, en 
los tres campos siguientes: 

— vigilancia y adquisición de datos, 








— recopilación y difusión de las infor- 
maciones, y 

— nuevas municiones y plataformas 

de tiro. 

Todo éllo expuesto en la forma explí- 
cita y meticulosa habitual en Occidente, 
que parece invitar a los soviéticos a que 
adopten las correspondientes y neutra- 
lizadoras contramedidas. 





LA INTELIGENCIA ARTIFICIAL O 1N- 
FORMATICA SIMBOLICA 


Dossier 


ARMEES D'AUJOURD'HUI - N2 108 - 
Marzo de 1986 


Los artículos que integran este Dos- 
sier, trazan un bosquejo de la llamada 
Informática Simbólica, o Inteligencia 
Artificial (IA), en laquelos ordenadores, 
en vez de números, manejan conoci- 
mientos y conceptos, representados por 
símbolos. 

Se describen las acciones que han 
emprendido la Dirección General de 
Armamento y el Centro de Electrónica 
de la Defensa (CELAR), dos organismos 
franceses que evalúan las aplicaciones 
de la 1.A. en el plano técnico-operativo 
de la Defensa, en puntos tan importants 
como la toma de decisión en el campo de 
batalla y la preparación de misiones y 
localización de averías en el E. del Aire. 

Se apunta la t endencia a una nueva 
versión de ordenadores de carácter 
militar. 








EL COMBATE AEREO ENTRE HELI- 
COPTEROS 


Por Charles Gilson 
REVISTA INTERNACIONAL DE DEFEN- 
SA - N2 1 - 1986 


Todos los ejércitos modernos asignan 
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Por R.S.P. 


al helicóptero misiones primordiales en 
el campo táctico: Ataque, Reconoci- 
miento, Observación artillera, Servicios 
auxiliares e, incluso Interdicción. 

De lo que aún no hay experiencia es 
del combate entre helicópteros, pero lo 
antedicho lo hace inevitable. 

La REVISTA INTERNACIONAL DE 
DEFENSA ya había publicado un artí- 
culo del Coronel Everet-Heath que estu- 
diaba el problema (R.I.D. N2 5 - 1983). 

Ahora, esta publicación ha conse- 
guido un ejemplar del Manual del Ejér- 
cito de los Estados Unidos FM1-107, en 
el quese exponen los principios básicos 
del combate aire-aire entre helicópteros, 
así como los principales métodos opera- 
tivos tácticos, que son los que se comen- 
tan y dan valor a este artículo. 








GORBACHEV"S “STAR WAR” 
Por Hans Rúhle 


AIR CLUES - VOL 40 - Number 2 - 
Febrero 1986 


La revista AIR CLUES, que es el 
órgano oficial de la Royal Air Force, 
reproduce un artículo publicado en 
“NATO Review” en Agosto de 1985 y del 
que es autor el Jefe de la Sección de 
Política de Planeamiento del Ministerio 
de Defensa de la República Federal 
Alemana. 

Cuando la opinión mundial discute la 
Iniciativa de Defensa Estratégica del 
Presidente Reagan, llamada “Guerra de 
las Galaxias”, o “Guerra de las estrellas”, 
Hans Rúhle nos dice que todo lo que van 
a producir, por el momento, Estados 
Unidos, van a ser papeles y algún proto- 
tipo, mientras que la Unión Soviética ha 
desarrollado una ingente labor en este 
campo, que ya se ha traducido en 
hechos reales tendentes a la instalación 
de un sistema antimisiles asentado en el 
espacio. 

Termina afirmando des a la que hay 
que prestar gran atención es ala “Guerra 
de las Galaxias” de Gorbachov. No a la 
de Reagan. 





829 














LUIS DE LA SIERRA 
CADITÁN DE FRAGATA 


















EL MAR 
EN LA GRAN GUERRA 


(1914-1918) 



































[EJ 


EDITORIAL JUVENTUD, S. A. 
PROVENZA, 101 - BARCELONA 













NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


No es la primera vez que Luis de la 
Sierra aparece en esta Sección. No en 
vano reúne sobrados méritos para e:lo. 
Marino profesional de la Armada 
española, está considerado como uno 
de los mejores historiadores de la 
guerra en el mar, particularmente de 
las dos últimas Guerras Mundiales. Es 
realmente admirable su profunda do- 
cumentación lo cual demuestra su 
constante acceso a todas las fuentes 
de información. 

Ha publicado numerosas obras en- 
tre las cuales señalaremos las siguien- 
tes: “Corsarios alemanes en la | Guerra 
Mundial”, “Corsarios alemanes en la I! 
Guerra Mundial”, “La Guerra Naval en 
el Mediterráneo”, “La Guerra Naval en 
el Atlántico”, “La Guerra Naval en el 
Pacífico”, “Buques suicidas”, “Titanes 
Azules” y “Viajes de un marinero”. 
























































































INTRODUCCION 


Es una errónea creencia muy exten- 
dida entre el gran público —e incluso 
también entre algunos historiadores— 
que durante la | Guerra Mundial la 
contribución aérea a la lucha naval fue 
poco menos que inexistente. Esto es 
cierto, pero hasta cierto punto, hasta 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel de Aviación 


Título original en español: 
Autor ] 
Género 


FICHA TECNICA 


“EL MAR EN LA GRAN GUERRA”. 
: LUIS DE LA SIERRA. 
: Historia de la guerra aeronaval en el conflicto 





(La Gran Guerra) de 1914-18. 


Número de páginas 


- 368 en total, divididas en 1 Prólogo, 11 Capítulos, 


1 extensa bibliografía y 1 Indice. 


Número de llustraciones : 
Primera Edición 








mediados del año 1916, a causa de 
que los aviones de aquella época era 
“arcaicoa”, con limitaciones de todo 
tipo: autonomía, velocidad, techo, 
armas ofensivas, etc. y su única 
misión, tanto en tierra como en el mar, 
era la de efectuar esporádicos reco- 
nocimientos de escasa dimensión y 
trascendencia. 

Pero, esto varió radicalmente a par- 
tir de la batalla terrestre de Verdún y 
ella forzó la aparición de la moderna 
aviación de combate sometida desde 
entonces a ininterrumpida progresión 
técnica de los aviones. Un dato bien 
elocuente es el hecho de que en el 
transcurso de toda la guerra, Alema- 
nia, Francia e Inglaterra fabricaron un 
total de 147.500 aviones frente a los 
477 construidos en el 1914. 

Y otro no menos significativo. Á par- 
tir de 1917, por parte aliada, eran ya 
unos 2.000 aviones los empleados en 
la guerra naval, especialmente en la 
protección de convoyes y detección 
de los submarinos alemanes. La mi- 
sión, aunque ya a gran escala, siguió 
siendo la de exploración con ausencia 
casi absoluta de acciones ofensivas 
contra los sumergibles enemigos. Se- 
gún indica el autor de la obra, sola- 
mente cuatro submarinos germanos 
resultaron hundidos por las bombas 
lanzadas desde avión. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


El autor relata todo el desarrollo de 
la guerra naval en este conflicto bélico. 
No es sólo una perfecta visión de con- 
junto, sino también una pormenoriza- 
ción de cuanto sucedió en todos los 
mares. No escapan a su análisis los 









56 fotografías y 15 mapas esquemálicos. 
: EDITORIAL JUVENTUD (Barcelona), año 1984. 





hechos ocurridos en los océanos 
Atlántico, Pacífico e Indico, sino que 
también registra lo acontecido en el 
Mar del Norte, Mediterráneo, Báltico y 
Mar Negro. 

Estudia las batallas navales de Tsing- 
tao, Coronel, Falkland, Dogger Bank, 
el fracasado intento de desembarco 
aliado en los Dardanelos, Heligoland, 
etcétera, sin descuidar la mención de 
la guerra submarina y de los corsarios 
alemanes en alta mar. 

No olvida tampoco la acción aérea 
sobre la superficie marítima y lo 
demuestra saciando con las treinta 
citas que dedica a esta faceta. 

Como es lógico, se detiene con el 
estudio de la gran batalla naval de Jut- 
landia registrada en el año 1916 entre 
las flotas británica y alemana, la más 
importante de la Historia —en reunión 
de la de Leyte de la lí Guerra Mundial — 
a tenor de los enormes efectivos 
empleados en la misma por ambos 
mandos. 

Esta batalla es singularmente alec- 
cionadora respecto a la imperiosa 
necesidad del reconocimiento aéreo. 
Justamente ha sido denominada la 
“trágicomedia delos errores”, a causa 
de la mútua ignorancia que ambos 
Almirantazgos rivales tuvieron de la 
posición del grueso de las flotas ene- 
migas. 

Hace ya algunos años este cronista 
publicó un artículo en “Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica” en el sen- 
tido de que la batalla naval hubiera 
sido muy diferente en caso de haber 
existido la aviación de reconocimien- 
to. Luis de la Sierra va mucho más 
lejos en las conclusiones que esta- 
blece en su obra, al afirmar rotunda- 
mente que con aviones de explora- 
ción esta batalla jamás se habría pro- 
ducido. E 
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...10s primeros aviones C.15 o CE.15, como se denominará oficialmente en nuestro Ejército del Aire a los aviones EF-18, 
llegarán a la Base Aérea de Zaragoza. en el presente mes de julio y que a mediados de 1990 se completarán los cuatro 
Escuadrones (72 aviones) integrándolos en dos Alas: Ala n* 15 y Ala n* 12? 


...5 pilotos han terminado ya su adiestramiento básico y táctico en Whiteman AFB y NAS Cecil Field y que otros 5 pilotos se 
encuentran actualmente en esta última Base realizando el adiestramiento táctico? 


...en el futuro otros 6 especialistas, 1 ITA, 91 técnicos de mantenimiento de las Maestranzas, así como 33 técnicos de la 
Industria española, recibirán cursos prácticos en diversas instalaciones de la US Navy y General Electric? 


Un total de3[A, 41 TA y 54 especialistas han realizado ya cursos IeIonadoS con el mantenimiento en 1? y 2? escalón del 
EF-1 8? > 


...€l traslado de los dos primeros aviones F-18 de las Fuerzas Aéreas Australianas se efectuó en un solo vuelo directo sin 
escalas, el 16 de mayo de 1985, desde Lemoore (costa del Pacífico de los EE.UU) hasta Willamtown (Australia) y que la 
duración del vuelo fue de 15 horas para una distancia de 6.701 NM, co 13 reabastecimientos en vuelo proporcionados por 
aviones KC-10 de la USAF? j 


«el radar Hughes “AN/AP-65”, que equipa el F/A-18, ha sido seleccionado por la Luftwafe para reequipar sus F-4F 
“Phanton” y se está considerando como una de las alternativas en el EFA? 


...el primer doaationas que recibió aviones F-18 fue el “USS Constellation” y que otro portaaviones, el “Coral Sea”, 
dotado con aviones F- 18, ati en las operaciones del Golfo de Sidra? 


... tres Escuadrones de CF-18 canadienses están desplegados en Baden Solingen (RFA). 


...el motor F404 de General Electric que equipa el F-18. ha sido también seleccionado por Northrop para el F-20 
“Tigershark” y por SAAB parael JAS “Gripen”, dot ras siendo utilizado en los prototipos XF-29 de Rockwell y 
“Rafañe” de MBrca! Dassault? 


...€l inventario total de F-18 previsto para la Navy y para los Marines se completará en 1994, con un total de 1.366 aviones y 
que los adquiridos por Canadá y Australia son 138 y 75 respectivamente? 


-...hasta el momento la tasa de pérdidas de aviones F-18 es inferior a la mitad de la registrada en anteriores aviones 
- bimotores de caza y ataque? 


5 F-18 ha sido seleccionado para la Marina de los EE.UU. como avión oficial de los “Blue Angels” para las demostracio- 
am nes aéreas que realice esta escuadra en 1987, reemplazando para ello con 11 aviones F-18 especialmente modificados, a 
- finales de 1986, a los actuales aviones A-4 Sk hawks?. :- 

Estos aviones HOvaran neoIpora ¿VOR e ts al. igual que los aviones españoles, 


1 versión de reconocimiento L capacidad operativa en 1 9907 
Las modificaciones necesarias 5 : án entres fases, reteniendo el avión todas sus características como caza. El 
cambio de una a otra versión se podrá É . 
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Martín Cuesta Alvarez 


SEXTA EDICION 
AMPLIADA Y ACTUALIZADA 





MOTORES DE REACCION, TECNOLO- 
GIA Y OPERACIONES DE VUELO, 
por Martín Cuesta Alvarez. Un volu- 
men de 572 págs. de 10,5 x 22,5 cms, 
Editorial Paraninfo, Magallanes, 25, 
28015 Madrid, 


Esta es la 6.” Edición de la obra. La 
primera tuvo lugar en 1958, la 2.2 en 
1968, la 3.? en 1971, la 4.2 en 1977, la 
5.2 en 1980. Varias de ellas ya han sido 
reseñadas en nuestra revista. El Autor 
Ingeniero Aeronáutico Superior, durante 
muchos años, encargado de la Escuela de 
Formación de IBERIA, es colaborador 
asiduo de nuestra Revista, donde ha tra- 
tado temas muy diversos, Es asimismo 
profesor de la Escuela Técnica Superior 
de Ingenieros Aeronáuticos. Es además 
Jefe de Estudios del Instituto Iberoameri- 
cano de Derecho Aeronáutico del Espacio 
y de la Aviación Comercial, Vocal de su 
Consejo Directivo y Director de la Revis- 
ta de dicho Instituto. Por ello esta sexta 
Edición lleva un prólogo del Director del 
Instituto antes mencionado. 

Del éxito de esa obra dan testimonio 
estas seis ediciones que se han sucedido a 
lo largo de casi treinta años. Su origen lo 
tuvo en unos apuntes que, bajo la deno- 
minación de “Curso de Reactores”, pre- 
paró el Autor para la antes mencionada 
escuela de IBERIA. 

La edición actual actualiza especial- 
mente los temas relativos a las regulacio- 
nes sobre el ruido y la contaminiación, 
incluye los hitos históricos más destaca- 
dos en la evolución de la motopropulsión 
en los últimos cinco años, e incorpora un 
nuevo Apéndice, el C, en el que se 
exponen los estudios y estado actual de 
la tecnología de los motores “Propfan” y 
“Unducted Fan” (UDF). 

Como ya hemos dicho en otras oca- 
siones, esta obra está especialmente orien- 
tada al estudio de los motores de reac- 
ción "por parte de especialistas aeronáuti- 
cos en el mantenimiento de turborreacto- 
res y turbohélices, así como por tripula- 
ciones técnicas, o sea, operadores de mo- 
tor y técnicos de operación de aviones. 
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Se puede considerar dividida en cuatro 
partes: 

— Configuración de'motor básico y 
sistemas auxiliares. 

— Principios de 
rendimientos, 

— Operaciones de vuelo. 

— Estudio especial de los problemas 
de ruido, contaminación y, en general, 
precauciones de seguridad en los trabajos 
de mantenimiento y operación. La pre- 
sentación de la obra está muy cuidada, 
con una impresión muy limpia y unas 
figuras y gráficos muy claros. 


funcionamiento y 


INDICE: Presentación. Prólogo. Intro- 
ducción. Cap. L Propulsión por reacción. 
Cap. II Estatorreactores, pulsorreacto- 
res, motores cohete. Cap. II. Compo- 
nentes fundamentales de los turborreacto- 
res. Cap. IV. Turborreactores y turbohéli- 
ces: Configuración general. Cap. V. Difu- 
sores de admisión, Cap. VI. Compresores 
centrifugos. Cap. VII. Compresores axia- 
les. Cap. VIIL Cámaras de combustión, 


Cap. IX. Turbinas. Cap. X. Toberas de 
escape. Cap. XI Unidades de control de 
combustible. Cap. XII. Sistemas auxiliares 
del motor. Cap. XIII. Indicaciones funcio- 
nales de los turborreactores, Cap. XIV. 
Ciclo de funcionamiento del motor, Cap. 
XV. Empuje y rendimiento de funcio- 
namiento. Cap. XVI, Análisis de actua- 
ciones de los turborreactores en general. 
Cap. XVI. Empuje, rendimientos de ope- 
ración y actuaciones de los turborreacto- 
res de doble flujo. Cap. XVII. Potencia, 
rendimientos de operación y actuaciones 
de los turbohélices, Cap. XIX, Inyección 
de agua. Cap. XX. Postcombustión. XXI. 
Combustibles y Lubricantes. Cap. XXIL 
Especificaciones de los motores de reac- 
ción. Cap. XXIII. Fases operativas Tie- 
rra/Vuelo/Tierra para turborreactores y 
turbohélices, Cap. XXIV. Procedimientos 
de vuelo de crucero. Cap. XXV. Precau- 
ciones en contra de alta temperatura, y 
alta velocidad de salida de gases, succión 
en la admisión y emisiones de gases por 
la tobera de escape, Cap. XXVI. Precau- 


NORMAS DE COLABORACION 


Puede colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda 
persona que lo desee, siempre que se atenga-a las siguientes normas: 


1. Los artículos deben tener relación con ta Aeronáutica y la Astronáutica, 


las Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, 


con todos los 


temas que puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 


Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella 


Los trabajos no pueden tener una extensión mayor de OCHO (8) folios, 
de 36 líneas cada uno, mecanografiados a doble espacio. Los gráficos, 
dibujos, fotografías o anexos que acompañan al artículo no entran en el 


computo de los ocho folios 


De los gráficos, dibujos y fotografías se> utilizarán os que mejor 


admitan su reproducción: 


_ Además del título deberá figurar. el: nombre del autor, así como su . 
domicilio y teléfono. Si es militar, su“empleo y destino. 


Al final de todo artículo podra tadicarse, si es el caso, la Elbografía o 


trabajos consultados. 


Siempre se acusará recibo. de los. trabajos recibidos, pero ello no com- - 
promete a su publicación. - No. se. mantendrá correspondencia sobre: los 
trabajos, ni se devolverá ningún “original recibido. 


Toda colaboración publicada será núiccada de acuerdo con las tarifas 
vigentes, que distingue entre los artículos solicitados por 'a Revista Y Jos 


de colaboración espontánea 


. Los: trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal 
de sus autores. , 


+. tTodo trabajo o “cotaboración se enviaráa: ... 
e, ¿REVISTA DE AERONAUTICA. Y 


Redacción 
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ciones contra el ruido producido por los 
motores de reacción. Apéndices: A. Diná- 
mica, Termodinámica. Mecánica de Flui- 
dos. La Atmósfera y gráficos para ope- 
raciones de vuelo. B. Cronología histórica 
de la evolución de las turbinas de gas y 
de la propulsión por reacción, C. Nuevos 
desarrollos tecnológicos, 


ultraligeros 
pilotaje 


Jack Lambie 


CEARANIRFO 


ULTRALIGEROS. PILOTAJE, por Jack 
Lambie, Un volumen de 170 págs, de 
16x 20 cms, Publicado por Editorial 
Paraninfo. Magallanes, 25. 28015 Ma- 
drid, 


El autor de esta obra es un gran aman- 
te del vuelo, y un gran estudioso del 
vuelo de los pájaros. En este campo ha 
conseguido varios trofeos y premios por 
su labor meritoria. 

En esta obra trata de participar su 
gran experiencia a los pilotos de ultralige- 
ros, que es quizá el vuelo más deportivo 
y más parecido al de los pájaros, Aunque 
este libro va dirigido a pilotos que ya 
tienen conocimientos sobre los funda- 
mentos del vuelo, resume de forma muy 
acertada ciertos principios, como es la 
termodinámica de los gases, la circulación 
atmosférica y los grandes sistemas me- 
teorológicos, entrando incluso en detalles 
tales como la micrometeorología de ba- 
rrancas y pasos de valles y sobrevuelo de 
grupos de árboles y de edificios. El des- 
conocimiento de estos efectos ha causado 
numerosos accidentes, 

Aclara que el vuelo no es peligroso si 
se toman ciertas precauciones, precaucio- 
nes que se derivan de un perfecto cono- 
cimiento del aparato y del medio en que 
se mueve. Asimismo es preciso realizar en 
el momento preciso las maniobras nece- 
sarias, para lo que el piloto debe tener 
reacciones correctas, lo que se presupone, 
y saber cómo va a reaccionar el aparato a 
cualquier mando. 

Empieza estudiando los virajes, tan 
necesarios en un ultraligero. El vuelo con 
viento y el conocimiento de las térmicas 
es presentado con bastante profundidad. 
Asimismo estudia la utilización del ultra- 
ligero como planeador, incluso dentro de 
nubes. Un tema muy interesantes es lo 
que llama el autor “vuelo rural”, o sea, el 
vuelo en zonas rurales. Describe las dife- 
rentes maniobras que se pueden efectuar 


en esas circunstancias. Da reglas muy 
acertadas Para realizar la navegación con 
ultraligeros, y hace un resumen muy acer- 
tado del comportamiento en vuelo de este 
tipo de aparatos. 


INDICE:. ¡ Dedicatoria, Agradecimientos. 
Advertencia, Acerca del Autor, Prefacio, 
Introducción, Paracaídas-Seguridad ante 
todo. 1. Fundamentos de los virajes, 2. 
Vuelo con viento. 3, Ultraligeros y térmi- 
cas. 4, Ultraligeros y vuelo a vela, 5. 
Ultraligeros y vuelo a vela con nubes, 6. 
Ultraligeros, líneas de ruptura y zonas de 
convergencia. 7. Ultraligeros y seguridad 
de vuelo en nubes. 8, Vuelo rural en 
ultraligeros. 9. Navegación con ultralige- 
ros 10. Comportamiento en vuelo. 


INTERNATIONAL DEFENCE EQUIP- 
MENT CATALOGUE (IDEC) 
1985-86. Jules Perelís Pub Co, 
(Mónch Publishing Group). 3 vol, con 
ilustraciones, cuadros y fotografías en 
color. 1.580 págs. Textos en inglés, 
Distribuido en España por Antonio 
Terol, Canillas, 5. 28002 Madrid. 


Para el lector español son ya conoci- 
das las revistas “Tecnología Militar”, 
“NATO'S SIXTEEN NATIONS” o “Na- 
val Forces”, varias de las publicadas por 
el importante grupo editorial Mónch, es- 
pecializado en cuestiones de defensa, con 
un interés particular por la tecnología y 
sistemas de uso militar. 

Presentado para España en la Feria 
“COSMO 86”, publica ahora MONCH el 
Catálogo Internacional de Equipos de 
Defensa 1985-86 (IDEC, International 
Defence Equipment Catalogue), obra en 
tres volúmenes, dirigido, por una parte, a 
informar a Organismos y Compañías que 
quieran vender equipos militares y, por 
otra, a mostrar los principales y más mo- 
dernos productos de las industrias del 
sector en los principales países occidenta- 
les, 

El primer objetivo se intenta cubrir en 
el volumen I, donde se presentan la es- 
tructura militar y direcciones de diversos 
organismos relacionados con la adquisi- 
ción del material, aunque no en todos los 
casos la información sea exhaustiva y 
adecuada. Recoge también datos de los 
25 principales países fabricantes y com- 
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pradores del área occidental, con indica- 
ción geográfica y dirección de sus princi- 
pales industrias, 

Completa este primer volumen la sis- 
temática Clasificación Federal de Sumi- 
nistros (FSC), estadounidense, junto a la: 
relación de las industrias que presentan 
productos en los dos restantes volúmenes. 

La FSC, utilizada también por la 
OTAN y otros países en su logística, es 
la base estructural de la presentación de 
productos en los volúmenes Il y III, aun- 
que se amplía para recoger algunas em- 
presas consultoras y de servicios, que no 
están incluidas en la FSC, 

A lo largo de 1,300 páginas, con gran 
profusión de ilustraciones en color, los 
dos últimos volúmenes se abren al lector 
profesional para mostrar las caracterfsti- 
cas y detalles de múltiples productos de 
uso militar, No agota este inmenso catá- 
logo todos los equipos, lo que habría he- 
cho interminable la obra, Aunque sí aña- 
de al comenzar la presentación de cada 
grupo de sistemas una amplia relación de 
las industrias, recogidas en detalle o no, 
que fabrican sistemas de interés defensi- 
vO. 

Reservándose el editor la validez de 
los datos a la fiabilidad que otorguen sus 
suministradores: gobiernos, organismos y 
empresas, ha realizado una interesante 
obra, digna de ser tenida en cuenta, aun- 
que no haya podido evitar pequeños erro- 
res como el que detectamos al situar San 
Fernando de Henares en Cádiz. Siempre 
hay “duendes”. 


un” Encictopedia de 


LA GUERRA EN EL MAR, por Oliver Warner, 
Geoffrey Bennet, Donald Macintyre, Frank 
Uhlig, Desmond Wettern y Antony Preston. Un 
volumen de 256 págs. de 22 X 30 cms. Publi- 
cado por Editorial San Martín. Puerta del Sol 
número 6. 28013 - Madrid. 


El nombre completo de esta obra es Enci- 
clopedia de la Guerra en la Mar, desde los 
primeros buques acorazados, a nuestros días. 
Es un libro de la conocida colección Salaman- 
der, traducido al castellano por Nicolás Lor- 
duy. Como se indica en el subtítulo abarca los 
momentos más decisivos de la historia naval 
precisamente en la época en que la Marina ha 
tenido sus avances más rápidos y espectacu- 
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lares. Se inicia con el primer combate naval 
entre dos buques blindados durante la Guerra 
de Sucesión norteamericana, ta histórica bata- 
lla de Hampton Roads, en marzo de 1892. En 
esta obra el lector no profesional, encontrará 
una exposición muy amena de la evolución 
que han experimentado a lo largo de más de 
cien años las técnicas y las tácticas utilizadas 
en la guerra naval. Y todo ello ilustrado a todo 
lujo, como además es norma de los libros 
Salamander. 

Se puede considerar que la obra está divi- 
dida en cinco partes principales: Desde Hamp- 
ton Roads hasta la | Guerra Mundial, la | Guerra 
Mundial la Segunda Guerra Mundial con dos 
partes, Europa y el Pacífico, y la era actual 
nuclear. 

A lo largo de esta exposición se contempla 
el gran desarrollo de la Armada Británica que 
llega hasta principios de la Segunda Guerra 
Mundial, al final de la cual pasa a ser una 
potencia naval de segundo orden y ocupando 


Finalmente, he aquí un libro de 
Carlo d'Agostino: “MODELISMO 
AEREO” (9), cuyo título, aunque 
redundante, expresa claramente su 
contenido y, aunque contiene capí- 
tulos similares a otros libros de este 
género, tiene otros que le dan ma- 
yor interés, como las reseñas históri- 
cas, opiniones de expertos, inclusión 
de Reglamentos, aeromodelismo es- 
tático, cuadros de marcas,..etc. Los 
aficionados encontrarán en sus pági- 
nas recomendaciones importantes, 


su lugar la Marina USA. 


El libro da una visión completa no sola- 


mente de la planificación estratégica, el pen- 
samiento táctico y lasimplicaciones históricas 
de las batallas y guerras reñidas en la mar, sino 
también narra la historia de los hombres que 
soportaron penalidades, y resalta su habilidad 
y su valor en el combate. 

Este libro incluye más de cincuenta dibujos, 
muy detallados, de los más famosos barcos, 
mapas de las batallas más importantes, y más 
de 250 ilustraciones a todo color. 


Prólogo 


INDICE: DE HAMPTON ROADS A TSUS- 
HIMA. El primer combate entre buques acora- 
zados. Nueva arma en la mar. Flotas en con- 
flicto. PRIMERA GUERRA MUNDIAL. “Comien- 
zan las hostilidades”. Fracaso en el Mediterrá- 
neo. La lucha en los mares lejanos. Escaramu- 
zas en el mar del Norte. Jutlandia: encuentro 
delas flotas. El poder naval pone fin a la guerra. 


SEGUNDA GUERRA MUNDIAL: AGUAS EURO- 
PEAS. Las armadas europeas se alistan para la 
guerra. Una importante guerra naval. La bata- 
lla del Atlántico. Alternativas de la suerte en el 
Mediterráneo. Acciones en aguas árticas. 
Desenlace en el Atlántico, Victoria en el Medi- 
terráneo. El fin del poder naval alemán. 
SEGUNDA GUERRA MUNDIAL: EL PACI- 
FICO. Ataque y contraataque: de Pearl Har- 
bour a Midway. La ofensiva: de Guadalcanal a 
las islas del Almirantazgo. El gran salto: de las 
Gilbert a Guam. La promesa de volver a Filipi- 
nas y el Golfo de Leyte. Impulso hacia la victo- 
ria: de Rangún a Hiroshima. LA ERA NU- 
CLEAR. Papel del poder naval en el mundo. 
Corea y Vietnam: el poder naval en acción. La 
tecnología se impone en la mar. Supremacía 
de los portaaviones. El poder submarino. La 
repercusión en la tecnología. Poder naval: el 
equilibrio crítico. Indice onomástico. 


LUIS SAENZ DE PAZOS 


Carlo d'Agostino 


así como dibujos y fotografías que 
les podrán solucionar, seguramente, 
algunos de sus problemas. D'Agos- 
tino lo ha escrito con gran ilusión y 
deseamos que el sector para el que 
está dirigido lo acoja con el interés 
que merece. 


9) MODELISMO AEREO, Por Carlos 
D'Agostino, Editorial de Vecchi, S,A., 
Balmes, 247, Barcelona (1979). 
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última página: pasatiempos 








PROBLEMA DEL MES, por M/RUN/ entre los que quedan hay el triple número de Llamemos X al n? de pares de calcetines que 
fotos de aviones que de helicópteros. ¿Cuán- compró, luego su precio máximo por par será: 
tas fotos de cada tipo hay y cómo están distri- 500 





Tenemos 49 fotos entre fotos de aviones y buidas en los sobres, sin contar las del sobre 


de helicópteros, y los metemos en 5 sobres que quito y cuál es éste sobre? X 

con ta siguiente distribución: 18 fotos en el 15 

primer sobre, 12 en el 22, 9en el 32, 7en el 42 y Podemos escribir: (X +1) (—— —50)< 1500 
3 en el 5%, de manera que en cada sobre sólo SOLUCION AL PROBLEMA Xx 

hay fotos o de aviones o de helicópteros, DEL MES ANTERIOR Resolviendo obtendremos la ecuación: 
nunca mezcladas. Si quito uno de los sobres, Ha comprado 5 pares. . Xx + X—30> 0. Luego X=5 






































CRUCIGRAMA 7/86, por EAA HORIZONTALES: 1.—Moneda peruana (pl.). Metaloide gaseoso. 
2.—Punto cardinal. Acompañarias en coro. Matrícula. 3.—Con- 
sonantes. Tripulante de la Patrulla “Elcano”. Observé. 4.—Epoca. Tri- 

IA AA LE Sie pulante del “Plus Ultra”. Prefijo. 5.—Estorbo, tropiezo. Voy de aquí 
para allá. Gitano. 6.—Presente los colores del iris. Vocales. Insignia de 
graduados. 7.—Al revés, lugar de sacrificios. “Selva” con falta de 
ortografía. 8.—Ciudad y puerto soviético. Mojen. 9.—Fonéticamente, 
ataba. Fuerza Aérea. Al revés, sanar. 10.—Desafié. Tripulante del 

“Plus Ultra”. Cola. 11.—Desmenuza. Tripulante de la Patrulla “Elcano”. 

Letras de Luna. 12.—Terminación de infinito. Al revés, tripulante del 

“Jesús del Gran Poder”. Símbolo químico. 13.—Matrícula. Situaríale 

en el nido. Consonante. 14.—Seca. Deporte. 








VERTICALES: 1.—Al revés, repita. Baja, desciende. 2.—Punto car- 
dinal. Repartir por partes iguales. Matrícula. 3.—Al revés, matrícula. 
Ten piedad. Terminación de infinito. 4.—Al revés, tanto deportivo. 
Tripulante de la Escuadrilla “Elcano”. Letras desin. 5.—Al revés, Avia- 
ción republicana en la guerra civil. Nombre de mujer. Al revés, relativo 
al día. 6.—Al revés, población francesa. Vocal repetida. Usada, raída. 
7.—Raza de perro. Antiguamente, comedia. 8.—Encaje de bolillos. Al 
revés y fig., burlada. 9.—Espectáculo con carpa. Consonantes. Al 
revés, maroma. 10.—Nudo de cintas. Codificación OTAN avión ruso 
Tu.20. Al revés, abona lo que debe. 11.—Sentí. Tripulante del “Cuatro 
Vientos”. Al revés, percibí. 12.—Real Sociedad. Tripulante del “Cuatro 
Vientos”. Terminación de infinitivo. 13.—Punto cardinal. Base Aérea 
española. Matrícula. 14.—Repite. Codificación OTAN del transporte 
ruso 11.12. 










































SOLUCION AL CRUCIGRAMA 6/86 


HORIZONTALES: 1.—Chato. Aéreo. 2.—C. Starlifter. A. 3.—As. Alba- 
tros. SP. 4.—Sha. aíreoR. Akr. 5.—Cabs. Lois. Cuyo. 6.—OcreT. cR. 


rapsA. 7.—Kiowa. sosaE. 8.—Lerid. Batir. 9.—Mesan. Ro. Srs/Va.10.— 
Ates. narC. ólsa.J. 11.—Dos. oelaS. Ene. 12.—GN. Crusader. Te. 13.— 
E. Sabreliner. T. 14.—Pateo. Zayas. 





JEROGLIFICOS, por ESABAG SOLUCION A LOS ANTERIORES: 1.— Marcó un hito. 2.—Savoia. 










AJEDREZ, por SEVE 


Núm. 55: Blancas juegan y ganan. 
SOLUCION AL NUM. 54 
das 

2DXD 


Cc5sc 
T8A mate 
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